Google 


This  is  a  digital  copy  of  a  book  thaï  was  prcscrvod  for  générations  on  library  shelves  before  it  was  carefully  scanned  by  Google  as  part  of  a  project 

to  make  the  world's  bocks  discoverablc  online. 

It  has  survived  long  enough  for  the  copyright  to  expire  and  the  book  to  enter  the  public  domain.  A  public  domain  book  is  one  that  was  never  subject 

to  copyright  or  whose  légal  copyright  term  has  expired.  Whether  a  book  is  in  the  public  domain  may  vary  country  to  country.  Public  domain  books 

are  our  gateways  to  the  past,  representing  a  wealth  of  history,  culture  and  knowledge  that's  often  difficult  to  discover. 

Marks,  notations  and  other  maiginalia  présent  in  the  original  volume  will  appear  in  this  file  -  a  reminder  of  this  book's  long  journcy  from  the 

publisher  to  a  library  and  finally  to  you. 

Usage  guidelines 

Google  is  proud  to  partner  with  libraries  to  digitize  public  domain  materials  and  make  them  widely  accessible.  Public  domain  books  belong  to  the 
public  and  we  are  merely  their  custodians.  Nevertheless,  this  work  is  expensive,  so  in  order  to  keep  providing  this  resource,  we  hâve  taken  steps  to 
prcvcnt  abuse  by  commercial  parties,  including  placing  technical  restrictions  on  automatcd  qucrying. 
We  also  ask  that  you: 

+  Make  non-commercial  use  of  the  files  We  designed  Google  Book  Search  for  use  by  individuals,  and  we  request  that  you  use  thèse  files  for 
Personal,  non-commercial  purposes. 

+  Refrain  fivm  automated  querying  Do  nol  send  aulomated  queries  of  any  sort  to  Google's  System:  If  you  are  conducting  research  on  machine 
translation,  optical  character  récognition  or  other  areas  where  access  to  a  laige  amount  of  text  is  helpful,  please  contact  us.  We  encourage  the 
use  of  public  domain  materials  for  thèse  purposes  and  may  be  able  to  help. 

+  Maintain  attributionTht  GoogX'S  "watermark" you  see  on  each  file  is essential  for  informingpcoplcabout  this  project  andhelping  them  find 
additional  materials  through  Google  Book  Search.  Please  do  not  remove  it. 

+  Keep  il  légal  Whatever  your  use,  remember  that  you  are  lesponsible  for  ensuring  that  what  you  are  doing  is  légal.  Do  not  assume  that  just 
because  we  believe  a  book  is  in  the  public  domain  for  users  in  the  United  States,  that  the  work  is  also  in  the  public  domain  for  users  in  other 
countries.  Whether  a  book  is  still  in  copyright  varies  from  country  to  country,  and  we  can'l  offer  guidance  on  whether  any  spécifie  use  of 
any  spécifie  book  is  allowed.  Please  do  not  assume  that  a  book's  appearance  in  Google  Book  Search  mcans  it  can  bc  used  in  any  manner 
anywhere  in  the  world.  Copyright  infringement  liabili^  can  be  quite  seveie. 

About  Google  Book  Search 

Google's  mission  is  to  organize  the  world's  information  and  to  make  it  universally  accessible  and  useful.   Google  Book  Search  helps  rcaders 
discover  the  world's  books  while  hclping  authors  and  publishers  reach  new  audiences.  You  can  search  through  the  full  icxi  of  ihis  book  on  the  web 

at|http  :  //books  .  google  .  com/| 


Google 


A  propos  de  ce  livre 

Ceci  est  une  copie  numérique  d'un  ouvrage  conservé  depuis  des  générations  dans  les  rayonnages  d'une  bibliothèque  avant  d'être  numérisé  avec 

précaution  par  Google  dans  le  cadre  d'un  projet  visant  à  permettre  aux  internautes  de  découvrir  l'ensemble  du  patrimoine  littéraire  mondial  en 

ligne. 

Ce  livre  étant  relativement  ancien,  il  n'est  plus  protégé  par  la  loi  sur  les  droits  d'auteur  et  appartient  à  présent  au  domaine  public.  L'expression 

"appartenir  au  domaine  public"  signifie  que  le  livre  en  question  n'a  jamais  été  soumis  aux  droits  d'auteur  ou  que  ses  droits  légaux  sont  arrivés  à 

expiration.  Les  conditions  requises  pour  qu'un  livre  tombe  dans  le  domaine  public  peuvent  varier  d'un  pays  à  l'autre.  Les  livres  libres  de  droit  sont 

autant  de  liens  avec  le  passé.  Ils  sont  les  témoins  de  la  richesse  de  notre  histoire,  de  notre  patrimoine  culturel  et  de  la  connaissance  humaine  et  sont 

trop  souvent  difficilement  accessibles  au  public. 

Les  notes  de  bas  de  page  et  autres  annotations  en  maige  du  texte  présentes  dans  le  volume  original  sont  reprises  dans  ce  fichier,  comme  un  souvenir 

du  long  chemin  parcouru  par  l'ouvrage  depuis  la  maison  d'édition  en  passant  par  la  bibliothèque  pour  finalement  se  retrouver  entre  vos  mains. 

Consignes  d'utilisation 

Google  est  fier  de  travailler  en  partenariat  avec  des  bibliothèques  à  la  numérisation  des  ouvrages  apparienani  au  domaine  public  cl  de  les  rendre 
ainsi  accessibles  à  tous.  Ces  livres  sont  en  effet  la  propriété  de  tous  et  de  toutes  et  nous  sommes  tout  simplement  les  gardiens  de  ce  patrimoine. 
Il  s'agit  toutefois  d'un  projet  coûteux.  Par  conséquent  et  en  vue  de  poursuivre  la  diffusion  de  ces  ressources  inépuisables,  nous  avons  pris  les 
dispositions  nécessaires  afin  de  prévenir  les  éventuels  abus  auxquels  pourraient  se  livrer  des  sites  marchands  tiers,  notamment  en  instaurant  des 
contraintes  techniques  relatives  aux  requêtes  automatisées. 
Nous  vous  demandons  également  de: 

+  Ne  pas  utiliser  les  fichiers  à  des  fins  commerciales  Nous  avons  conçu  le  programme  Google  Recherche  de  Livres  à  l'usage  des  particuliers. 
Nous  vous  demandons  donc  d'utiliser  uniquement  ces  fichiers  à  des  fins  personnelles.  Ils  ne  sauraient  en  effet  être  employés  dans  un 
quelconque  but  commercial. 

+  Ne  pas  procéder  à  des  requêtes  automatisées  N'envoyez  aucune  requête  automatisée  quelle  qu'elle  soit  au  système  Google.  Si  vous  effectuez 
des  recherches  concernant  les  logiciels  de  traduction,  la  reconnaissance  optique  de  caractères  ou  tout  autre  domaine  nécessitant  de  disposer 
d'importantes  quantités  de  texte,  n'hésitez  pas  à  nous  contacter  Nous  encourageons  pour  la  réalisation  de  ce  type  de  travaux  l'utilisation  des 
ouvrages  et  documents  appartenant  au  domaine  public  et  serions  heureux  de  vous  être  utile. 

+  Ne  pas  supprimer  l'attribution  Le  filigrane  Google  contenu  dans  chaque  fichier  est  indispensable  pour  informer  les  internautes  de  notre  projet 
et  leur  permettre  d'accéder  à  davantage  de  documents  par  l'intermédiaire  du  Programme  Google  Recherche  de  Livres.  Ne  le  supprimez  en 
aucun  cas. 

+  Rester  dans  la  légalité  Quelle  que  soit  l'utilisation  que  vous  comptez  faire  des  fichiers,  n'oubliez  pas  qu'il  est  de  votre  responsabilité  de 
veiller  à  respecter  la  loi.  Si  un  ouvrage  appartient  au  domaine  public  américain,  n'en  déduisez  pas  pour  autant  qu'il  en  va  de  même  dans 
les  autres  pays.  La  durée  légale  des  droits  d'auteur  d'un  livre  varie  d'un  pays  à  l'autre.  Nous  ne  sommes  donc  pas  en  mesure  de  répertorier 
les  ouvrages  dont  l'utilisation  est  autorisée  et  ceux  dont  elle  ne  l'est  pas.  Ne  croyez  pas  que  le  simple  fait  d'afficher  un  livre  sur  Google 
Recherche  de  Livres  signifie  que  celui-ci  peut  être  utilisé  de  quelque  façon  que  ce  soit  dans  le  monde  entier.  La  condamnation  à  laquelle  vous 
vous  exposeriez  en  cas  de  violation  des  droits  d'auteur  peut  être  sévère. 

A  propos  du  service  Google  Recherche  de  Livres 

En  favorisant  la  recherche  et  l'accès  à  un  nombre  croissant  de  livres  disponibles  dans  de  nombreuses  langues,  dont  le  français,  Google  souhaite 
contribuer  à  promouvoir  la  diversité  culturelle  grâce  à  Google  Recherche  de  Livres.  En  effet,  le  Programme  Google  Recherche  de  Livres  permet 
aux  internautes  de  découvrir  le  patrimoine  littéraire  mondial,  tout  en  aidant  les  auteurs  et  les  éditeurs  à  élargir  leur  public.  Vous  pouvez  effectuer 
des  recherches  en  ligne  dans  le  texte  intégral  de  cet  ouvrage  à  l'adressefhttp:  //books  .google.  com| 


I 


^acbarD  Collège  lifararp. 


CHARLES    SUMNER,    LL.D., 

OF   BOSTON. 


ilU)*i..\'î^fo 


REVUE 


MARITIME 


\'i 


I 


'■'M 


:^ 


"4 


n 


1 


fe>-A 


PARIS.   —  mPBIMBRIB  L.   BAUDOIN,   RUE  CHRISTINE^  2. 


^ 


ministère:  de:  la  marine 


REVUE 


MARITIME 


; 


I 


•I 


Couronnée  par  l'Académie  des  Sciences 

Ll  28  DiCBHBRI   1874 


TOMB    CBNT    VINGT-NBUVlâMB 


PARIS 

LIBRAIRIE  MILITAIRE   DE    L.   BAUDOIN 

LIBRAIRE-iDITBUR 
30,   RUE   BT    PASSAGE    DAUPHIMBy    30 

1896 


s?^*r 


/ 


y"' 


».  - 


i^-; 


I 

1»- 


A  MADAGASCAR. 


A  MADAGASCAR 


IVOSSI-\r]É5 


ET   LE   COMMERCE   DE   LA  COTE   SUD-OUEST 


Parmi  les  points  de  la  côte  ouest  de  Madagascar  appelés  à  un 
développement  certain  dans  un  avenir  peu  éloigné,  il  convient  de 
placer,  après  Majunga.  la  baie  de  Saint-Augustin  à  l'embouchure 
de  laquelle  se  trouve  l'îlot  de  Nossi-Vé.  Aujourd'hui  que,  la  con- 
quête une  fois  faite,  il  s'agit  de  réaliser,  il  importe  d'indiquer  aux 
futurs  colons  les  endroits  vers  lesquels  doivent  se  porter  leur  acti- 
vité et  leurs  capitaux,  de  les  mettre  en  garde  contre  les  déboires 
provenant  de  fautes  commises  dans  leur  installation,  de  les  pénétrer 
enfin  de  cette  vérité  que,  sans  argent,  il  n'y  a  pas  de  colonisation 
possible. 

I. 


Historique.  —  La  rivière  de  Saint-Augustin,  que  les  cartes  appel- 
lent aussi  Onilahy,  a  donné  son  nom  à  la  baie  entière.  Jusqu'à  la 
découverte  du  caoutchouc,  cette  partie  de  Tile  fut  toujours  peu  fré- 
quentée. Le  commandant  Guillain,  dans  sa  remarquable  étude  sur 
les  Sakalaves,  constate  que  la  baie  de  Tuléar  et  celle  de  Saint- 
Àugustin  servaient  depuis  longtemps  de  lieu  de  relâche  aux  navires 
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anglais^  qui  auraient  tenté  sur  ce  dernier  point  un  essai  d'établisse- 
ment en  1642.  Puis  les  baleiniers  américains  les  utilisèrent  comme 
ports  de  ravitaillement. 

En  184S,  les  missionnaires  français  y  vinrent  pour  la  première 
fois.  A  cette  époqme,  légnait  le  roi  aalaUve  Baba,  dont  les  États, 
divisés  en  plusieurs  provinces  administrées  chacune  par  un  gouver- 
neur, s'étendaient  de  la  rivière  Saint-Augustin  au  Ménabé.  Bernés 
pendant  quelque  temps,  les  pauvres  Pères  ne  purent  jamais  voir  le 
roi  et  durent  se  retirer.  Ils  avaient  trouvé,  déjà  établi»  un  traitant  de 
Bourbon,  nommé  Deamorete. 

En  1859,  nouvel  essai,  nouveaux  déboires. 

C'est  en  août  1876  que  fut  occupé  pour  la  première  fois  Tllot 
inculte  et  sablonneux  de  Nossi-Vé  (en  français  :  Ile^aux-Pagayes), 
Un  autre  Bourbonnais,  M.  Macé,  agent  de  la  maison  Leroy  et  Lau- 
ralet,  établi  à  Tuléar,  vint  s'y  réfugier  pour  se  soustraire  aux  dépré- 
dations des  indigènes.  Jusqu'à  une  époque  très  récente,  il  n'est  pas 
question  des  Hovas  dans  le  pays.  C'est  nous  qui  les  y  amènerons.  En 
octobre  1888  arriva  le  premier  résident,  M.  Campan.  Par  suite  d'une 
entente  entre  M.  Le  Myre  de  Viilers  et  le  premier  ministre,  il  avait 
été  expédié  de  France  de  manière  que  soa  arrivée  coinddAt  av€C 
celle  d'une  troupe  bova  partie  de  Tanantrive. 

Ces  detniers,  pourtsnt,  ne  vinrent  que  l'année  snivante.  Partis  de 
Moronéava  sur  knr  vapeur.  i^torMMmdy,  ils  ne  restèrent  que  huit  jours 
et  dégtttrpirBDt.  effirayés  par  les  nenaces  de  Tompo-Meu,  roi  du 
Ménabé^  C'est  encore  par  nous  cp'ils  furent  ramené»  sur  le  mène 
bâtiment  ean»iandèpar  un.  capitaine  français.  Le  4  janvier  1890,  ils 
arrivèrent  de  Fort-Daupbin  et  s'installèrent  snrtovt  comme  peroep^ 
teurs  de  douanes.  Ils  s'y  trouvaient  encore  quand  la  guerre  fut 
déclarée,  n'ayant  aucun  moyen  de  sortir  de  cet  îlot,  môme  pour 
gagner  Tuléar  où  se  maintenait  le  gouverneur  Rasafinsalama.  Aussi 
le  commandant  du  Météore,  débarquant  le  14  février,  la  canne  à  la 
main,  mais  suivi  de  matelots  en  armes,  n'eut-il  aucune  peine  à  les 
amènera-  une  reddition  à  merd. 

Renseignements  maritimesK  —  Distante  de  2  milles  environ  de  la 
grande  terre  et  orientée  au  nord  30^  ouest,  l'île  de  Nossi-Vé  est 

*  Ces  renseignements  sont  empruntés  en  grande  partie  aux  traranx  de  H.  ITngéniear 
hydrograpHe-Mimi. 


située  par  38<48'58r  de  latittute  sud  et  iO^n'W  de  longîtade  est. 
Cette  p08itk>ii  fut  déterminée  en  1889  paor  une  misùon  d'observation 
du  ptesage  de  Vénus  que  dirigeait  le  révérend  Perry.  Basée  et 
formée  d'un  bM^  de  corail  1res  blanc,  elle  a  environ  300  mètres  de 
large  et  1300  mètres  de  long.  Deux  âlaos,  plantés  au  centre,  dans 
rétablissement  de  M.  Ghairlot,  forment  un  panache  de  verdure  remar» 
quable. 

Par  suite  de  Tabri  offert  par  Ttle  elle-même  contre  la  mousson  de 
sud-ouest,  le  mouillage  se  trouve  sur  la  côte  est  ;  la  tenue  n  est  pas 
très  bonne,  surtout  par  les  vents  de  nord^uest  qui  soufflent  pendant 
les  mois  de  novembre  et  décembre  et  rendent  la  rade  dangereuse. 
Les  coups  de  vent  de  sud-ouest,  dont  ta  durée  est  généralement  de 
trois  jours,  n'occasionnent  que  de  simple»  difficultés  de  canotage,  ce 
qui  est  pourtant  gênant  pour  les  bâtiments  en  chargement  et  en 
déchargement. 

Le  récif  a  la  même  orientation  que  Tîle.  Très  étroit  sur  la  face  est, 
il  atteint  un  demi-mille  sur  la  face  ouest,  mais  ses  plus  grandes 
dimensions  sont  dans  le  sens  de  la  longueur  de  File.  Il  est  accore 
partout,  sauf  dans  sa  partie  nord,  qui  est  prolongée  d*un  mille  et 
demi  dans  la  direction  du  nord-est  par  un  bane  sur  lequel  on  n'a 
pas  trouvé  moins  de  8i>^,80.  La  boule  y  est  toujours  très  creuse  et 
brise  facilement,  soit  par  gros  temps,  soit  lorsqu'elle  se  propage  en 
sens  inverse  du  courant.  Un  ballon  blanc,  vu  par  le  mât  de  pavUlon 
de  flf.  Chariot,  indique  le  mouillage  qui  vous  conduit  près  d'une 
pointe  de  corail  à  éviter.  Il  est  préférable  de  mouiller  plus  au  nord^ 
ce  qui  vous  rapproche  de  l'alignement  que  doivent  suivre  les  embar- 
cations pour  accoster  la  plage.  Les  relèvements  sont  les  suivante  : 
pointe  nord  au  sud  73<>  ouest  ;  pointe  sud  au  sud  1S«  ouest.  Fond, 
10  mètres,  sable  et  corail. 

Quand  la  mer  atteint  le  pied  du  débarcadère,  on  peut  accoster 
partout  ;  s'il  est  à  sec,  les  canots  devront  suivre  l'alignement  du  toit 
de  la  maison  Jaquelin  par  le  mât  de  pavillon  qui  est  derrière.  A 
marée  basse,  on  est  obligé  de  se  servir  de  pirogues>  et  parfois  même 
ces  dernières  sont  traînées  sur  le  fond. 

Le  point  à  reconnaître  en  arrivant  du  large  est  la  Table,  haute  de 
165  mètres.  L'établissement  du  port  est  de  5  h.  80,  la  montée  de 
l'eau  en  syzygie  est  de  3»,2  et  la  quadrature  de  i^,i. 

La  pointe  Anakao  est  située  à  f  milles  dans  le  sud  S3<»  est  du 
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pilier  méridien.  Très  visible  du  mouillage,  elle  est  rocheuse  et  nette, 
bien  que  peu  élevée.  A  partir  de  là,  la  côte  devient  sablonneuse  et 
boisée.  On  aperçoit,  à  1  mille  environ,  le  grand  village  d'Anakao. 
Une  coupure  dans  le  récif  en  permet  l'accès  aux  embarcations.  Der- 
rière le  premier  village  s'en  trouve  un  autre  que  masquent  des 
arbres.  On  y  élève  de  grands  troupeaux  de  bœufs.  La  réputation  des 
habitants,  qui  terminent  le  pays  des  Mahafales,  n'est  pas  des  meil- 
leures, sll  faut  en  croire  les  traitants  de  Tile. 

Pour  aller  à  Sdara^  la  route  maritime  n'offre  aucune  difficulté  ; 
on  contourne  le  récif  dont  on  peut  s'approcher  à  4  ou  500  mètres.  A 
partir  du  village,  qui  occupe  environ  800  mètres,  la  plage  continue 
pendant  un  demi-mille  et  s'arrête  à  une  ligne  de  falaises  où  se  trou- 
vent des  rochers  remarquables.  Le  plus  gros,  blanc  et  de  forme 
triangulaire,  se  voit  d'assez  loin  au  large  et  caractérise  le  mouillage. 
Sa  forme  lui  a  valu  le  nom  de  Rocher-Tente.  Ce  mouillage  est  dan- 
gereux pour  les  voiliers  en  temps  d'hivernage. 

A  la  .suite,  nous  trouvons  la  vallée  de  Lovocamp,  qui  n*a  pas  plus 
de  600  mètres  d'ouverture.  Elle  est  indiquée  par  une  belle  plage  à 
l'extrémité  nord  de  laquelle  est  le  village.  A  partir  de  ce  point,  les 
collines  se  rejoignent  de  nouveau  à  la  mer  par  des  falaises  sensible- 
ment plus  élevées  que  les  précédentes.  Une  large  pointe  de  sable 
part  de  ces  falaises  dans  la  direction  du  nord-ouest  et  renferme  le 
petit  village  d' Ampasimanoro .  Leur  couleur  blanche  les  fait  aperce- 
voir de  très  loin  quand  le  soleil  les  éclaire.  Elles  courent  ensuite 
vers  l'est  et  forment  la  limite  sud  de  la  vallée  de  la  rivière. 

L'embouchure  de  la  rivière  Onilahy  est  limitée  au  nord  par  une 
pointe  de  sable  basse  et  très  étroite,  partant  de  la  presqu'île  de  Barn- 
Hill.  En  son  milieu  est  le  grand  village  de  Tamboalo,  dont  la  partie 
sud  se  reconnaît  à  deux  grandes  maisons.  Cette  presqu'île  est  un 
massif  calcaire  blanchâtre,  couvert  de  buissons,  long  de  1500  mètres 
et  n'ayant  quelquefois  pas  50  mètres  de  large.  La  hauteur  de  son 
sommet  est  de  60  mètres,  son  extrémité  tombe  h  pic  dans  la  mer;  ses 
falaises  bien  éclairées  sont  également  visibles  de  loin. 

La  rivière  se  jette  dans  la  mer  entre  la  pointe  de  Tamboalo  et  la 
pointe  Ampasimanoro ;  sa  largeur  est,  à  cet  endroit,  de  600  mètres, 
elle  débouche  dans  une  fosse  où  les  fonds  tombent  presque  instanta- 
nément de  10  à  40  mètres  et  continuent  à  croître  rapidement.  Il  n'y 
a  pas  de  barre,  au  moins  par  les  vents  de  la  partie  est  et  sud.  Elle 
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est  praticable  aux  embarcations,  et  même  aux  petites  goélettes,  quand 
la  montée  de  l'eau  est  suffisante.  Plus  haut  son  cours  est  encombré 
de  bancs  de  sable  et  la  profondeur  manque  totalement.  Elle  circule 
en  zigzags,  tantôt  encaissée  des  deux  bords  par  des  montagnes, 
tantôt  bordée  de  plaines  que  recouvrent  les  crues.  Le  trafic  n'est  pos- 
sible qu'en  pirogue,  encore  faut-il  souvent  que  les  piroguiers  se 
jettent  à  l'eau  pour  faire  franchir  à  leur  esquif  un  banc  de  sable.  On 
la  remonte  à  la  voile  et,  pour  descendre,  on  se  laisse  dériver  au  gré 
du  courant. 

Climat,  —  Sur  la  grande  terre  le  climat  est  plutôt  fiévreux.  Cela 
se  comprend  de  reste,  eu  égard  aux  nombreux  marais  qui  avoisinent 
la  rivière.  Il  n'en  est  pas  de  même  à  Nossi-Yé.  L'absence  d'eau  et  de 
végétation,  le  balayage  continuel  des  vents  en  font  un  véritable  sana- 
torium. Il  existe  deux  saisons  bien  tranchées  :  l'hivernage,  qui  dure 
de  novembre  à  avril,  et  la  saison  sèche,  qui  prend  le  reste  de  l'année. 
L'époque  la  plus  froide  est  le  mois  de  juillet.  J'ai  vu  deux  fois  le 
thermomètre  descendre  à  13^  vers  cinq  heures  du  matin.  Jamais  sur 
rade  il  ne  dépassait  24<>.  C'est  aussi  l'époque  des  vents  de  sud  dont 
Tapparition  est  toujours  accompagnée  d'une  baisse  de  température. 
Même  pendant  Thivernage  les  pluies  ne  sont  pas  très  fréquentes  ni 
abondantes  ;  il  tombe  par  an  de  30  à  40  centimètres  d'eau  au  pluvio- 
mètre. 

Seuls  les  vents  de  nord-ouest  sont,  ainsi  qu'il  a  été  dit,  à  redouter 
des  navigateurs. 

Ytie  générale.  —  L'impression  qu'on  éprouve  en  arrivant  du  large 
en  face  de  cet  ilôt  petit,  pelé  et  mesquin  est  plutôt  triste.  Peu  à  peu 
cependant  on  s'y  habitue.  Toutes  les  factoreries  font  face  au  mouil- 
lage. Derrière,  s'élèvent  les  cases  indigènes  ;  cela  peut  faire  en  tout 
deux  cents  habitations  de  paille.  Vers  la  pointe  nord  est  loRova,  qui 
a  plutôt  l'air  d'une  honnête  habitation  de  douanier  que  d'un  fort. 

Les  toitures  de  chaume  et  les  parois  des  cases  sont  faites  de 
roseaux  cueillis  dans  les  marais  et  séchés.  Les  petites  traverses  qui 
les  maintiennent  sont  de  jonc  bararata,  et  les  montants  de  vulgaires 
pieux  non  équarris.  Les  cases  sont  basses,  sans  doute  à  cause  de  la 
violence  du  vent;  il  faut  se  courber  pour  y  entrer  et  on  ne  peut  que 
difficilement  se  tenir  debout  ;  elles  n'ont  d'autre  ouverture  que  la 


porte.  Celles  des  traitants,  pourvues  de  fenêtres^  sont  construite» 
avec  les  mômes  matériaux.  Elles  sont  protégées,  par  des  auvents, 
grillagés  en  bois,  qui  forment  véranda. 

A  l'autre  extrémité  de  Tile,  au  milieu  d'une  plaine  qui  joue  les 
prairies,  se  dresse  la  Résidence,  vaste  et  Men  comprise,  mais  de 
constmiction  ideu tique  aux  autres.  Ayec  de  la  terre  et  de  l'eau  appor- 
tées de  Saintr-Augustin,  nous  y  avons  entretenu  péniblement  un  jar- 
dinet qui  nous  donnait  l'illusion  de  la  verdure  et  quelques  légumes. 

Derrière,  dans  un  bosquet  de  famatas  —  arbre  sur  lequel  nous 
aurons  occasion  de  revenir  —  se  trouve  le  cimetière,  peu, mais  encore 
trop  peuplé. 

Il  n'y  a  ni  inies,  ni  routes,  ni  bois  de  chauffage,  ni  eau,  ni  vivres. 
Tout  vient  journellement  de  la  grande  terre  par  pirogues  et  par  cha- 
loupes. Seul,  M.  Chariot  possède  une  citerne  pouvant  contenir  une 
réserve  de  dix  tonneaux  d'eau  pour  les  cas  urgents. 

Le  village  de  iMocamp  est  adossé  à  de  hautes  falaises  qui 
l'abritent  contre  les  vents.  Le  sable  de  la  plage,  au  lieu  d'être 
coquillier,  est  des  plus  fins.  On  voit  sur  le  eôté  les  traces  d*un  lit  de 
rivière  où  pousse  une  certaine  végétation.  Des  champs  de  manioc 
sont  délimités  par  de  grands  enclos  de  figuiers  de  Barbarie.  La  popu* 
lation,  pauvre  et  dense,  est  remarquable  par  le  nombre  des  enfants. 

Le  village  à' Anpasmmamoro  est  moiâs  dense,  mais  plus  pauvre 
encore  que  le  précédent.  La  lande  sur  laquelle  il  est  édifié  est  plus 
sauvage;  son  aspect  désolé  contraste  avec  la  verdure  qui  s'étale  en 
face,  à  l'embouchure  de  la  rivière. 

Celui  de  Salara  est  semblable  aux  autres.  Il  est  adossé  à  un 
marigot  desséché.  Je  remarque  que  tous  les  enfonts  ont  ma)  aux 
yeux  et  que  de  nombreuses  mouches  vont  se  poser  sur  leurs  pau- 
pières sans  que  cela  paraisse  les  gêner. 

Saint-Angtutin  (appelé  en  malgache  lamUony  :  qui  est  placé  sur 
le  bord)  est  le  plus  important  des  villages  de  la  région.  L'animation 
y  était  encore  accrue,  le  jour  où  je  le  visitai,  par  la  célébration  des 
funérailles  du  vice-roi  Tsitarapi  auquel  il  servait  de  résidence  ordi- 
naire. Les  abords  sont  en  prairies  remplies  de  troupeaux  de  bœufb 
et  de  cabris.  Une  véritable  rue  est  bordée  de  boutiques  d'Indiens. 
Par  ailleurs,  rien  de  particulier  à  noter. 

Bans  rintérieur.'-^ll  serait  impossible  de  mieux  donner  une  idée 
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générale  du  pays  qu'en  narrant  brièvement  le  voyage  de  quatre 
jours  qu'il  me  fut  permis  de  faire  en  pirogue,  par  la  rivière,  pour 
visiter  Tintérieur. 

Forcés  d'attendre  le  vent  qui  devait  gonfler  la  voile  de  nos  pirogues 
à  balanciers,  nous  partons  vers  onze  heures  du  matin.  La  rivière  est 
large  mais  sans  profondeur  aucune.  A  tout  instant  les  piroguiers 
sont  obligés  de  débarquer  et  d'empoigner  leur  embarcation  pour  la 
soulager  en  la  poussant  sur  le  sable.  C'est  un  métier  fatigant  et  peu  «j 

agréable  dans  un  cours  d'eau  peuplé  de  caïmans.  Nous  voyons  une 
douzaine  de  petits  échantillons  de  ces  sauriens.  Il  paraît  qu'ils  ne 
font  aucun  mal  aux  nombreux  indigènes  qui  exposent  ainsi  leurs 
jambes  à  de  redoutables  mâchoires.  Le  tracé  du  prétendu  chenal  est 
des  plus  sinueux. 

Le  paysage  ne  manque  pas  de  pittoresque.  Tantôl  on  a  d'un  côté 
une  plaine  verdoyante  et  de  l'autre  la  falaise  à  pic,  tantôt  la  plaine 
des  deux  bords  avec  deux  bandes  de  collines^  boisées  comme  second 
plan.  Tout  d'abord  les  villages  sont  rares,  mais  le  pays  se  peuple  à 
mesure  qu'on  avance.  Les  cases  sont  du  reste  cachées  par  des  rideaux 
de  verdure.  Nous  croisons  beaucoup  de  pirogues  qui  descendent  à 
la  perche,  chargées  de  riz,  de  maïs,  de  patates  douces  et  de  manioc. 
Au  centre  de  chacune,  en  plein  chargement,  est  plantée  l'inséparable 
paire  de  sagayes  dont  les  fers  étincellent  au  soleil. 

De  l'eau  émettent  de  nombreux  flots  de  sable  doré  ou  de  grands 
roseaux  verts  que  le  vent  incline  sur  notre  passage.  Vers  une  heure 
nous  atteignons  le  village  de  Béréo  sur  la  rive  gauche.  A  deux 
heures  trente  on  commence  à  voir  des  plantations  de  pois  du  Cap 
dans  les  plaines  basses  et  un  peu  vaseuses  qui  nous  entourent.  Puis 
ce  sont,  sur  divers  points,  quatre  grands  troupeaux  de  bœufs. 

On  sent  que  la  population,  d'un  caractère  doux  et  facile  dans  sa 
brutalité,  mène  ici  une  vie  de  pasteurs  et  d'agriculteurs.  Le  pays, 
qui  est  beau,  deviendrait  facilement  riche.  Il  nourrit  pour  le  moment 
ses  habitants,  qui  ne  travaillent  que  juste  assez  dans  ce  but.  Dans 
tous  les  sens  ils  traversent  la  rivière,  partout  guéable,  les  hommes 
sans  lâcher  leur  fusil  et  leurs  sagayes,  les  femmes  portant  les  paquets 
et  les  enfants.  Us  enlèvent  leur  simbou,  se  mettent  k  l'eau  nus,  en 
élevant  au-dessus  de  la  tète  tout  ce  qu'ils  veulent  préserver,  puis,  une 
fois  parvenus  sur  la  rive  opposée^  recollent  sur  leur  torse  ruisselant 
le  simbou  sec. 
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A  trois  heures  trente  nous  débarquons  dans  une  plaine  de  la  rive 
gauche,  près  du  village  d'Akelo.  Il  s'agit  d'établir  un  campement 
pour  la  nuit.  Comme  les  indigènes,  nous  nous  installons  dans  une 
clairière  dont  les  approches  sont  défendues  par  de  fortes  haies  de 
cactus  à  grands  piquants  nommés  raquettes.  Des  branchages,  placés 
en  travers  des  chemins,  en  interdisent  l'accès.  Les  nuits  sont  froides 
et  brumeuses,  ce  qui,  vers  le  matin,  se  traduit  en  une  pluie  qui  vous 
pénètre  jusqu'à  la  moelle.  Aussi,  la  joyeuse  flambée  de  bois  mort, 
entretenue  depuis  la  veille,  rend-elle  de  réels  services. 

Cependant  le  jour  paraît,  la  brume  s'en  va  par  couches,  comme  si 
on  retirait  l'une  après  l'autre  une  succession  de  voiles.  Le  soleil  pa- 
raît, mais  pâle  à  faire  frémir.  Nous  prenons  à  pied  un  chemin  qui 
serpente  sous  bois  sur  le  flanc  d'une  colline  en  suivant  les  sinuosités 
du  rivage.  Les  arbres  sont  nombreux,  d'essences  variées,  les  baobabs 
de  petite  taille  abondent,  les  tamariniers  encore  plus.  On  trouve  une 
belle  espèce  de  cotonnier  sauvage,  et  certaines  étendues  de  terrain 
semblent  propices  pour  une  facile  et  productive  culture  d'arachides. 
Tout  est  mouillé,  orné  de  nombreuses  gouttes  de  rosée  qui  tombent 
en  pluie  de  perles  sur  le  visage  des  promeneurs. 

Nous  parcourons  ensuite  une  vaste  plaine  boisée  et  giboyeuse.  La 
chasse  est  facile,  mais  nous  ne  trouvons  rien  que  de  la  plume  :  fla- 
mands, hérons,  aigrettes  et  diverses  autres  espèces  d'échassiers, 
canards,  sarcelles,  coqs  de  bruyère,  pintades  et  veuves.  Tout  cela 
fait  d'excellents  salmis,  surtout  pour  des  gens  dont  l'appétit  est 
aiguisé  par  quelques  heures  de  marche. 

Enfin,  nous  arrivons  à  un  village  petit,  sale  et  pauvre,  où  l'on  fait 
kabar.  Résultat  :  la  vente  de  quelques  œufs  et  poulets,  ainsi  que 
d'une  calebasse  de  lait.  Pour  les  acquérir  il  faut  payer  en  marchan- 
dises. Nos  compagnons,  les  pirogues  une  fois  rejointes,  sortent 
l'indispensable  ballot  de  traite  comprenant  :  couteaux,  miroirs, 
cotonnade  bleue,  cotonnade  blanche,  grosses  perles  et  colliers  de 
petites  perles.  Nos  acquisitions  sont  ainsi  soldées,  non  sans  de  longs 
débats. 

Après  le  déjeuner,  nouveau  trajet  en  pirogue,  toujours  à  la  voile, 
pendant  lequel  il  est  facile  de  constater  qu*un  trafic  actif  règne  sur 
les  rives.  Puis  vers  3  h.  30  nous  parvenons  à  Lanjy,  village  de 
la  rive  droite  et  but  de  notre  voyage,  situé  à  plus  de  vingt  milles  de 
l'intérieur. 
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Le  roi  Sullivan,  qui  vient  à  notre  rencontre,  nous  donne,  sur  notre 
demande,  une  case  spacieuse  mais  dénuée  de  tout,  pour  y  passer  la 
nuit.  Voilà  une  excellente  occasion  d'étudier  les  indigènes  chez  eux. 
Ils  sont  logés  dans  des  cases  basses,  sans  aucun  mobilier.  Ces  cases 
sont  groupées  par  famille  avec  toutes  les  dépendances  —  telles  nos 
fermes  —  dans  un  enclos  de  cactus  aux  piquants  aigus.  Les  chemins, 
ainsi  garnis,  forment  un  dédale  inextricable  dans  un  pays  où  la  vé- 
gétation est  touffue.  Au  milieu  de  chaque  cour  (?)  vagabondent  des 
vaches,  des  bœufs,  poulets,  canards,  en  compagnie  des  esclaves  du 
maître. 

Chose  curieuse,  les  moustiques  ne  nous  incommodent  pas  la  nuit. 
Par  contre,  une  petite  mouche  blanche,  décorée  en  malgache  d'un 
nom  qui  signifie  mouche-à-faire-gratter,  nous  permet  par  trop  d'ap- 
précier qu'elle  justifie  sa  dénomination.  Après  avoir  fait  au  roi  des 
cadeaux  qui  n'ont  rien  de  luxueux  ni  d'exagéré,  nous  nous  remettons 
en  route  pour  redescendre.  Il  est  8  heures  du  matin.  Rangées  en 
ligne  de  file,  quarante  pirogues  chargées,  que  nous  ne  tardons  pas 
à  dépasser,  se  laissent  aller  au  courant.  Elles  viennent  du  haut  de 
la  rivière.  La  plupart  sont  des  radeaux  formés  par  le  groupement 
de  petites  pirogues  dont  le  nombre  varie  de  deux  à  cinq.  On 
augmente  ainsi  la  surface  de  chargement  tout  en  diminuant  le  tirant 
d'eau. 

Il  est  doux  de  se  laisser  aller  sur  une  eau  tranquille  ;  mais  la 
station  assise  sur  l'étroite  banquette  de  la  pirogue  est  des  plus 
pénibles.  Rien  qu'un  court  repos  à  terre,  le  temps  de  déjeuner,  et 
nous  voilà  repartis.  Nous  croisons  alors  les  pirogues  qui  remontent, 
au  nombre  de  vingt  et  une.  Un  pareil  déploiement  de  voiles  blanches, 
sous  ce  clair  soleil,  au  milieu  du  ciel  bleu,  fait  songer  malgré  soi  à 
des  régates  dans  la  Méditerranée.  Enfin,  vers  S  heures  du  soir,  nous 
sommes  de  retour  à  Saint-Augiistin  où  nous  constatons  que  les  jéré- 
miades occasionnées  par  la  mort  de  Tsitampi  durent  toujours. 

Population,  —  Il  y  a  dans  Nossi-Vé  trois  ou  quatre  Européens, 
environ  cinquante  créoles  de  Bourbon  —  dont  la  plupart  sont  des 
mulâtres  —  et  quelques  centaines  d'indigènes.  Mais  on  ne  peut 
donner  de  chiffre  fixe,  tant  les  allées  et  venues  entre  l'île  et  la  baie 
sont  fréquentes.  Les  villages  sont  nombreux,  la  population  en  est 
dense.  Presque  tous  ceux  du  littoral'xontiennent  quelques  traitants 
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anglais,  allemaDdfi,  ou  soi-disant  créoles  6t  deux  ou  trois  marchands 
indiens,  sujets  anglais. 

Administration.  —  Jusqu'à  l'ouyerture  des  hostilités,  la  Reine 
était  représentée  dans  la  région  par  le  gouverneur  de  Tuléar, 
accompagné  d'une  gamiscm  de  Betsiléos  et  par  celui  de  Nossi-Vé. 
Leur  rôle  se  bornait  surtout  à  maintenir  l'ordre  et  à  percevoir  les 
droits  de  douanes*  Lors  de  la  déclaration  de  guerre,  le  dernier  Rési- 
dent, M.  £stëbe,  fut  retiré  en  même  temps  qu'on  avertissait  les  trai- 
tants restés  sur  la  cdte  qu'ils  s'obstinaient  à  leurs  risques  et  périls. 

Après  la  prise  de  Nossi-Vé,  les  Hovas  ayant  été  déportés  à  Nossi- 
Ré,  c'est  le  commandant  du  bâtiment  de  guedrre  présent  sur  rade  qui 
répond  de  l'ordre.  Le  Météore^  la  Ronce  et  le  Ga^ès  ont  été  chargés 
de  ce  soin.  Quant  au  gouverneur  de  Tuléar,  il  est  étroitement  bloqué 
dans  son  fort  par  les  populations  envircmnantes. 

Pour  ce  qui  est  des  Sakalaves,  l'autorité  des  fiovas  sur  eux  est 
plutôt  nominale  qu'effective.  Ils  les  détestent  comme  des  intrus  et 
comptaient  bien  en  être  débarrassés  d'une  façon  définitive.  Chose 
singulière,  s'il  a  fallu  maintenir  un  bâtiment  de  TËtat  en  station 
pendant  la  durée  des  hostilités,  ce  n'est  pas  contre  les  Hovas,  mais 
bien  pour  empêcher  que  ces  derniers  ne  fussent  anéantis  par  les  Sa- 
kalaves  pillards  et  aussi  pour  garantir  les  traitants  contre  les  incur- 
sions des  Mahafales. 

Dans  chaque  village  sakalave  il  y  a  un  roi  qui  est  soumis  à  l'au- 
torité du  vice-roi  de  Saint-Augustin,  lequel  est  lui-même  vassal  de 
Trompo-Mena^  roi  du  Ménabé.  Ce  vice-roi,  autrefois  Tsiiampi  et 
depuis  sa  mort  Révino,  son  frère,  est  nommé  à  l'électbn  mais  ne 
prend  le  pouvoir  qu'au  bout  de  quatre  mois.  Une  cause,  et  non  des 
moindres,  de  la  faiblesse  de  ce  peuple  le  plus  nombreux  de  Tile,  ce 
sont  les  disputes  perpétuelles  de  village  à  village,  de  chef  à  chef,  et 
les  guerres  fratricides  au  moyen  desquelles  ils  donnent  satisfaction  à 
leurs  instincts  de  pillage. 

Tout  individu  qui  va  s'établir  dans  le  pays,  tout  navire  qui  vient 
faire  du  commerce,  paye  un  cadeau,  sorte  de  tribut,  dont  l'impor- 
tance varie  avec  les  affaires  traitées.  Malgré  des  sollicitations 
i^éitérées,  nous  nous  sommes  refusés,  jusqu'à  ce  jour,  à  sanctionner 
officiellement  cette  coutume  et  à  laisser  percevoir  des  droits  ou 
impôts  par  le  vice-roi  de  Saint-Augustin. 
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Restent  les  JMahafales,  maîtres  de  la  région  du  ^outcbouc,  dont 
le  pays  s'étend  de  la  rivière  Saint-Augustin  an  cap  Sainte-Marie. 
Très  ombrageux,  ils  n'ont  jamais  voulu  laissar  traverser  leur  royaume 
et  s'opposent  à  l'établissement  fixe  des  traitants  chez  eux.  Plus  bar- 
bares encore  que  les  Sakalaves,  ils  sont  en  somme  peu  connus  et 
vivent  indépendants  dans  la  partie  de  la  grande  île  qu'ils  occupent. 
C'est  une  région  que  la  force  seule  nous  ouvrira.  En  résumé,  il 
n'existe  pas  de  véritable  administration  :  tout  est  à  faire  et  à  créer. 

Ressources^  —  Pendant  presque  toute  l'année  on  trouve  à  Nossi- 
Vé  d'abondantes  ressources  à  des  prix  dérisoires  de  bon  marché.  Le 
bazar  —  expression  créole  qui  remplace  le  mot  :  marché  —  a  lieu 
chaque  matin  sur  la  plage,  entre  8  et  9  heures.  Poussées  par  un  vent 
favorable,  les  pirogues  arrivent  de  la  grande  terre.  Lestes  et  rapides, 
deux  Sakalaves  sautent  à  l'eau  en  larguant  les  écoutes  du  grand 
carré  de  toile  qui  claque  au  vent.  Ils  empoignent  chacun  une  des 
gaules  qui  supportent  la  voile  et  jettent  le  tout  étendu  sur  le  sable. 
Après  avoir  halé  l'embarcation  au  sec,  ils  en  tirent  les  produits 
qu'ils  sont  venus  vendi*e,  s'accroupissent  à  cdté  et  attendent. 

Peu  variés  et  pourtant  bien  disparates  sont  les  objets  exposés  : 
quelques  œufs,  un  poulet  secouant  ses  plumes  mouillées,  du  manioc, 
des  pois  du  Cap,  une  touque  d'eau  douce,  une  charge  de  bois  de 
chauffage,  et  surtout  quantité  de  bouteilles  vides.  C'est  que  les 
échanges  ont  lieu  en  nature,  la  plupart  du  temps  contre  du  rhum  de 
Bourbon  ou  de  Maurice. 

Les  femmes  arrivent,  s'accroupissent  à  côté  des  vendeurs,  ja- 
cassent, rient  avec  eux,  gesticulent  puis  passent  à  un  autre  groupe. 
Des  discussions  Interminables  s'engagent  au  sujet  du  moindre  achat, 
des  flots  de  paroles  inutiles  jaillissent  avec  une  impétuosité  de  tor- 
rent. Ainsi  s'écoule  la  matinée. 

Dans  l'après-midi^  le  vent  ayant  changé  cap  pour  cap  leur  per- 
mettra de  s'en  retourner  à  la  voile  comme  ils  sont  venus. 

Le  poisson  abonde  partout.  Il  est  regrettable  que  la  paresse 
empêche  les  habitants  de  se  donner  la  peine  de  le  pêcher. 

Les  légumes  viendraient  très  bien  dans  la  baie  de  Saint- Augustin 
si  quelqu'un  faisait  également  Tefiort  de  les  cultiver.  En  attendant, 
on  trouve  des  œufs  (0  fr.  05),  des  poulets  (0  fr.  75),  des  canards 
(1  fr.),  des  cochona,  des  oies  (S  fr.),  des  dindes,  quelques  rares 
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moutons,  du  bœuf,  des  cailles  (0  fr.  10),  des  pintades  et  de  grosses 
tortues  de  terre  (1  fr.). 

Pour  faire  de  l'eau  douce,  il  faut  envoyer  des  embarcations  à  l'en- 
trée de  la  rivière  au  moment  où  la  marée  descend. 


II. 

Après  avoir  écrit  :  «  Les  habitants  sont  des  brutes  ayant  pour 
qualités  dominantes  le  mensonge,  Tivrognerie  et  la  paresse  »,  on 
pourrait  s'arrêter  avec  la  conscience  d'avoir,  en  peu  de  mots,  tracé 
un  portrait  exact  J'ai  donné  ailleurs*  un  aperçu  de  leurs  mœurs  et 
de  leurs  coutumes,  mais  il  convient  de  préciser  le  tableau,  car  la 
population  du  Sud  diffère  un  peu  de  celle  du  Nord. 

Costumes.  —  Les  Sakalaves  du  Sud  sont  plus  beaux  hommes  que 
ceux  du  Nord.  Grands,  minces,  bien  bâtis,  gracieux  plutôt  dans 
leurs  mouvements,  ils  paraissent  moins  abrutis.  Mais  cet  air,  ils  le 
doivent  surtout  à  ce  qu'au  lieu  de  porter  les  cheveux  en  petites 
tresses,  ils  les  rassemblent  en  touffes  ou  les  ébouriffent  en  brous- 
sailles. Au  demeurant,  l'écart  est  plus  apparent  que  réel. 

Leur  costume  est  des  plus  simples,  malgré  la  fraîcheur  de  la  tem- 
pérature ils  vivent  presque  nus,  vêtus  d'un  simbou  qu'ils  réduisent, 
pour  naviguer,  aux  proportions  les  plus  modestes.  Signe  caracté- 
ristique, ils  voyagent  toujours  avec  deux  sagayes  :  Tune  pour 
lancer,  l'autre  pour  parer  les  coups  de  l'adversaire.  Quant  à  leur 
fusil,  c'est  moins  une  arme  de  combat  qu'un  moyen  de  faire  du 
bruit  dans  les  cérémonies  funèbres. 

Les  femmes  sont  vêtues  de  deux  simbous.  Dans  l'intérieur,  elles 
réunissent  leurs  cheveux  en  boucles  uniformes,  recouvertes  d'une 
couche  de  suif  de  bœuf  mélangé  de  cendres  ;  un  tatouage  bleu  repré- 
sentant un  collier  dentelé  orne  leur  poitrine. 

Moeurs.  —  Leurs  mœurs  sont  des  plus  primitives.  Ils  poussent  la 
paresse  jusqu'à  des  limites  qui  nous  paraissent  invraisemblables. 
Ne  se  remuant  que  juste  ce  qu'il  faut  pour  assurer  leur  subsistance, 

>  MajuDga,  soD  importance,  sod  aTenir.  Betue  tnariHme,  norembre  1894. 
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ils  se  nourrissent  de  végétaux,  de  poisson,  de  viande  de  bœuf  dans 
les  grandes  circonstances,  et  quelquefois  de  poulet.  Forts  discou- 
reurs et  faiseurs  de  gestes,  ils  passent  leurs  journées  en  kabars.  Ils 
ont  Tair  doux,  mais  il  ne  faudrait  pas  s'y  fier.  Je  ne  puis  oublier  que 
ce  roi  Sullivan,  si  aimable  pour  nous  à  cause  de  notre  qualité,  est, 
comme  la  plupart,  une  brute  sanguinaire.  Dans  un  jour  d'ivresse,  il 
voulut,  sans  menace  préalable,  sagayer  un  traitant  qui  faisait  kabar 
avec  lui . 

Comme  chez  la  plupart  des  noirs  règne  la  polygamie  et  ce  sont 
les  femmes  qui  cultivent  les  cl^amps.  Elles  sont  de  mœurs  on  ne 
peut  plus  faciles,  au  vu  et  su  de  leur  famille  qui  ne  songe  pas  à  s'en 
formaliser,  au  contraire  t 

L'esclavage  est  toujours  pratiqué,  mais  Tœil  le  plus  exercé  ne 
pourrait  reconnaître  un  esclave  de  son  maître,  tant  leur  air  est  sem- 
blable. On  ne  saurait  trop  répéter  ce  qu'écrit  sur  ce  point  le  Père 
LaVaissière*:  «  La  condition  de  l'esclavage  à  Madagascar  ne  corres- 
«  pond  pointa  l'idée  laissée  dans  notre  esprit,  soit  par  l'histoire, 
«  soit  par  le  récit  de  nos  romanciers.  L'esclave  malgache,  loin 
tt  d'être  traité  en  brute,  est  assimilé  de  près  à  la  famille,  quoique  à 
«  un  degré  inférieur  ». 

Très  friands  d'alcool,  ils  sont  entretenus  dans  ce  vice  par  les  trai- 
tants qui  finissent  ainsi  par  avoir  raison  de  leur  résistance  dans  les 
échanges.  Véritables  enfants,  ils  se  décident  par  caprice,  sans  assi- 
gner de  valeur  à  un  objet  par  rapport  à  un  autre.  Leur  fantaisie  ou 
le  besoin  qu'ils  en  ont  :  voilà  leur  étalon  de  commerce.  Aussi  sont- 
ils  largement  exploités. 

Ils  se  rattrapent  en  faisant  fatidra  (frère  de  sang)  avec  le  trai- 
tant. 

De  ce  jour,  tout  entre  eux  devient  commun,méme  les  femmes;  ils 
ne  peuvent  rien  entreprendre  l'un  contre  l'autre  et  se  doivent  aide  et 
protection  en  toute  circonstance.  Or,  comme  le  Sakalave  n'a  rien,  il 
soutire  à  son  frère  vasah  (blanc)  tout  ce  qu'il  peut  en  échange  de 
son  amitié.  Le  Fatidra  donne  lieu  à  une  cérémonie  solennelle  dont 
le  caractère  principal  s'est  un  peu  modifié.  Autrefois,  les  deux  par- 
ties en  présence  se  taisaient  une  petite  entaille  dans  la  peau  et 
buvaient  le  sang  Tune  de  l'autre.  Aujourd'hui,  surtout  quand  un 

*  Vingt  am  à  Madagascar,  p.  494. 
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blanc  est  en  jeu,  :on  se  csKtâOÊÊt  de  prendre  à  chacun  une  goutte  de 
sang  qu'on  verse  itacs  le  Terre  de  vin  ou  de  tafia  «pi'iib  boivent. 

On  a  souvent  parlé  de  rhumear  procesBrve  d€B  Itonnsndfi.  Je  ne 
sais  si  les  mulâtres -de  Bourboai  en  descendent,  mais  je  fm&  affirmer, 
après  une  expérience  de  plusieurs  moi^,  ^fot  les  coolestations,  dîB- 
pules,  réclamatkms,  procès,  de  «ceui  qui  habitent  ce  petit  pays  suffi- 
raient à  alimenter  l'activité  4'iin  magistrat,  dent  te  besoin  se  fait 
vivement  sentir.  Pour  si  regrettable  que  soit  cette  constatation,  il 
était  néanmoins  nécessaire  de  la  faire  afin  «l'éviter  ites  surprises  à 
ceux  qui  iraieat  tenter  la  fortame  d<ms  la  région. 

Coutumes.  —  En  première  ligné,  il  convient  de  placer  le  cadeau, 
dont  il  a  dégà  été  question.  C'e^  par  là  que  tout  commence  et  que 
tout  se  termine.  Lors  même  de  la  mort  d'un  grimd  personnage,  il 
est  d'usage  d'envoyer  à  sa  iaadlle  nn  cadeau,  généralement  en  spiri- 
tueux, qui  aide  à  pleurer  le  défunt.  Après  àm  funéraitUes,  vous 
recevrei,  à  votre  tom^,  un  qmnrtiar  de  bœuf:  c'iest  la  carte  de  remer- 
ciement-s. 

Le  tam-4aEm  est  tégaienent  vue  instfttttion  imtionale.  £n  dehors 
des  époques  lunaires,  il  y  en  a  de  tous  genres  :  ide  jcde,  de  deuil,  de 
naissance,  de  mariage  et  de  mort.  Une  libéralifté  de  quelques  litres 
d^alnool  est  ^un  préte&te  suffisant. 

La  médecine  est  endiryonnaâpe.  Sous  les  iremèttes  s'apyeUmit 
tiêime,  la  plms  usitée  consiste  à  enduire  la  partie  malade  d'une 
•composition  faite,  suivait  les  cas,  de  terre rou  de  poudre  de  bois 
délayée  dans  de  Teau.  Pour  les  maux  de  ventre,  al  n'est  pas  trare  de 
veir  un  individu  se  faire  trilnrer  par  ftin  camarade  «nmme  le  raisin 
en  cuve  sous  les  pieds  du  vigneron.  Le  médecin,  qui  n'existe  pafi,.est 
remplacé  par  le  sorcier,  i^endant  la  maladie,  surleutdiez  les  .gens 
riches,  on  sacrifie  des  ibœafe  afin  d'obtenir  ia  guérismi  du  patient.  Il 
est  également  de  bon  ton  d'est  tuer  un,  que  l^onamoige  en  famiUe,  pour 
consacrer  les  unions,  auxquelles  cette  oérémonie  lyDute  du  poids. 

Les  funérailles,  entourées  de  beaucoup  de  seionnité,  sont  Tooca- 
sion  de  bruit  et  de  ripâmes.  Pour  un  personnage  d'importance,  les 
^al¥es  de  mousquEitene  dorent  plusîeucs  jours.  Le  dSakalave,  pour 
tirer,  tient  son  fusil  ;à  Ja  iiaiiteur  de  la  banciie  et  tennie  la  tête  du 
côté  opposé.  Tout  comme  chez  les  Romains,  fonctionnent  les  pleu- 
reurs des  deux  sexes,  dont  Tardeur  se  soutient  avec  du  tafia. 


Tsitftrapi  fut  exposé  peDdant  quatre  jours  daais  unie  moitié  de  cer- 
caeily  semblable  à  une  pirogue,  taillée  à  coups  de  hache  dans  un 
tronc  «de  palissandre.  Son  carps  était  enveloppé  de  lambas  blancs 
ficelés  au  moyien  de  bandelettes  tricolores.  Puis  il  fut,  en  grande 
poiB|>e,  conduit  sur  la  colline  au  tombeau  des  aùcètres,  vulgaire  tas 
de  caiUoux  .qu'ion  allongera  pour  jLui  après  plusieurs  autres  jours 
d'exposition. 

Il  est  ensuite  fûéff  (défendu)  de  prononcer  son  nom,  qu'il  perd 
pour  en  prendre  un  autre  traduisible  en  français  par  une  phrase 
entière.  Défendus  également  demeurent  les  mots  dont  il  se  servait 
avec  prédilection.  On  les  remplace  par  des  périphrases,  ce  qui, 
parfois,  ne  laisse  pas  que  d'être  gênant. 

Crédules  et  naïfs  comme  le  sont  les  Sakalaves,  ils  émaillent  leurs 
récits  de  légendes  et  d^histaires  fantastiques.  Voici  l'une  des  plus 
cttrieuses  : 

Il  y  a  longtemps,  bien  longtemps,  à  une  époque  et  sur  un  poi«t 
qu'on  ne  peut  plus  déterminer,  on  trouva  de  l'eau  potable  à  Nossi- 
Vé.  Le  trou  avait  été  creusé  le  matin.  Dans  le  milieu  du  jour,  des 
femmes  vinrent  y  laver  —  ou  s'y  laver  —  et  le  soir  Teau  était  devenue 
saumâtre.  Interrogé  sur  ce  fait  extraordinaire,  l'inévitable  sorcier 
intervint  pour  déclarer  que  jamais  plus  il  n'y  aurait  d'eau  en  cet 
endroit,  parce  que  les  femmes  l'avaient  souillée.  Et  on  combla  le 
trou.  L'explication  ne  serait-^Ue  pas  simplement  dans  le  fait  que 
l'eau  de  ce  puits,  douce  à  basse  mer,  devint,  par  fiitration,  saumâtre 
k  mesure  que  montait  la  marée  ? 

Le  nombre  des  objets  ou  des  choses  fadys  est  extraordinaire.  Si 
les  Sakalaves  du  Sud  ne  rejettent  pas  les  soles  à  la  mer,  comnie 
ceux  du  Nord,  sous  prétexte  que  ce  poisson  n'est  achevé  que  d';in 
côté,  du  moins  il  n'ont  rien  à  leur  envier  dans  ce  genre.  L'un  ne 
mange  pas  de  mouton,  l'antre  de  cal)ri,  d'autres  de  poulets,  aucun 
d'anguilles  ni  d'cnufs.  II  est  défendu  de  traverser  certains  villages 
de  la  baie  avec  du  gibier  non  plumé.  A  Lanjy  on  nous  laissa  man- 
ger des  citrons  hors  du  village  sans  nous  permettre  d'en  faire  pro- 
vision ni  de  les  entrer  sur  le  territoire. 

Dans  ce  même  endroit  je  fus  témoin  de  la  scène  suivante  dont  on 
jne  .donna  double  explication.  Suivant  l'un  il  s'agissait  de  faire 
retrouver  à  une  mère  son  enfant  qui  venait  de  lui  être  volé,  suivant 
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Tautre  —  que  je  crois  plutôt  —  le  but  était  de  délivrer  une  malheu- 
reuse femme  de  la  fièvre. 

Dans  une  petite  plaine  sablonneuse,  une  trentaine  de  femmes 
sont  groupées  devant  une  case.  Chacune  d'elles  tient  en  mains,  et 
presque  toutes  ont  dans  les  cheveux,  une  branche  de  tamarinier.  Il 
y  en  a  de  jeunes  et  de  vieilles,  d'aucunes  même  portant  des  enfants 
à  la  mamelle. 

A  quelques  pas  en  arrière  est  assis  sur  une  natte  le  mpanjaka 
(roi)  entouré  d'un  groupe  d'hommes  qui  ont,  pour  le  moment,  posé 
contre  un  mur  de  paille  leur  inséparable  sagaye.  Près  de  lui,  la  pipe 
indigène  à  fourneau  et  tuyau  de  cuivre  entre  les  dents,  le  pisikidy 
(sorcier)  attend  le  moment  d'entrer  en  scène.  Rangées  sur  quatre 
files  les  femmes,  assises  sur  les  talons,  psalmodient  des  chants 
variés  où  les  refrains  du  chœur  alternent  avec  le  récit  du  soliste. 
Plusieurs  de  celles  du  premier  rang  tiennent  en  main  une  longue 
tige  de  fer  terminée  par  deux  chaînettes  de  quelques  mailles,  et 
qui  suit  le  balancement  en  mesure  de  leur  corps.  Les  autres  marquent 
le  rythme  en  se  plaquant  fortement  les  mains  sur  les  cuisses. 

Le  soleil  s'est  couché  et  la  lune  éclaire  la  scène  d'une  lumière 
douce  plus  propre  à  lui  donner  un  caractère  cabalistique.  Toujours 
chantant  les  femmes  se  dressent.  Avec  un  ensemble  parfait  elles 
s'avancent  et  reculent  tour  à  tour,  ébranlant  la  terre  du  choc  répété 
de  leurs  pieds  nus.  Le  mouvement  s'accélère,  le  chant  se  fait  plus 
rauque;  puis  ce  sont,  dans  un  nuage  de  fine  poussière,  des  jappe- 
ments, des  cris,  qui  atteignent  jusqu'au  hurlement.  Si  le  mal  ne  se 
dérobe  pas  par  une  fuite  rapide  à  cette  discordante  sérénade,  c'est 
qu'il  est  vraiment  tenace.  . 

Mais  le  pisikidy  a,  d'un  geste  augurai,  retiré  d'entre  ses  dents 
branlantes  la  pipe  de  cuivre.  Sur  une  natte  étendue  devant  lui  it 
laisse  au  hasard  tomber  par  groupes  de  petites  graines  plates  et 
brunes  semblables  h  des  pastilles  de  chocolat.  Attentifs  à  chacun  de 
ses  mouvements,  aux  moindres  paroles  qu'il  marmotte  ainsi  qu^une 
formule  cabalistique,  les  hommes,  le  cou  penché  en  avant,  le  suivent 
des  yeux.  Ils  commentent  les  coups.  Le  nombre  des  grains  de  chaque- 
tas  et  la  forme  qu  affecte  leur  ensemble  paraissent  les  bases  de  c& 
genre  d'oracles. 

Les  cris  augmentent  en  force  comme  en  variété.  Une  sensible  gri- 
serie s'est  peu  à  peu  emparée  des  exécutantes.  Placées  comme  pour 
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un  quadrille,  quatre  femmes  tournent  frénétiquement.  L*exaltation 
^agne  de  proche  en  proche  et  cette  scène  de  sauvagerie  se  hausse,  à 
la  faveur  de  la  nuit,  à  des  proportions  diaboliques. 

Religions.  —  Les  Sakalaves  n*ont  pas  de  religion  et  paraissent 
peu  se  soucier  d*en  avoir  une.  Ce  sont  avant  tout  des  indifférents 
dont  le  faible  cerveau  est  au  plus  capable  de  concevoir  des  esprits 
mauvais  qu*il  est  bon  de  se  concilier.  Ils  s'adonnent  donc  à  de  nom- 
breuses pratiques  de  superstition. 

Pour  peindre  leur  caractère,  rien  ne  vaut  la  manière  dont  ils 
accueillirent  les  missions  catholiques  d'après  le  Père  La  Vaissière  *. 

Le  17  juin  1843,  la  corvette  française  Voltigeur^  amenait  à  Saint- 
Augustin,  le  Père  Deniau  et  ses  collaborateurs,  qui  tout  d'abord 
furent  l'objet  d'une  curieuse  méprise.  Imberbes,  non  armés,  et  vêtus 
de  robes,  ils  furent  pris  pour  les  femmes  du  commandant.  Le  20,  ils 
visitèrent  Tuléar  et  trouvèrent  un  accueil  assez  satisfaisant.  Bientôt 
la  bonne  volonté  des  indigènes  fut  contrebalancée  par  Tarrlvée  d'un 
baleinier,  prétendu  américain,  venant  de  Maurice,  et  vantant  l'in- 
fluence des  Anglais.  Désolé,  il  se  rejette  sur  Tuléar  où  l'accueil  est 
meilleur.  Il  fonde  un  établissement  à  terre,  mais,  chaque  nuit,  ses 
amis  les  plus  dévoués  viennent  avec  d'infinies  précautions  lui  dérober 
tout  ce  qui  lui  appartient.  Tous  les  jours  s'affirment  par  des  preuves 
le  caractère  faux,  dépravé,  menteur,  ivrogne  et  voleur  du  Sakalave. 
Les  kabars  succèdent  aux  kabars,  mais  c'est  en  vain  qu'il  tente  de 
parvenir  jusqu'au  roi  Baba,  invisible  malgré  des  promesses  for- 
melles. Au  mois  de  septembre,  une  main  criminelle  met  le  feu  à  la 
case  du  traitant  Desmorels  et  nos  religieux,  excédés  de  vexations, 
se  décident  à  abandonner  la  place. 

En  1859,  un  nouvel  essai  fut  tenté  par  les  Pères  Weber  et  Berger, 
que  menèrent  à  Tuléar  la  Cordelière.  Dans  une  des  nombreuses 
guerres  de  tribu  à  tribu,  le  pays  ne  tarda  pas  à  être  incendié  et  la 
mission  transportée  à  Salar.  Là  ils  tinrent  deux  mois  malgré  les 
dispositions  hostiles  des  habitants.  Épuisés  de  fatigue  et  de  fièvre 
ils  se  retirèrent. 

Ce  sont,  parait-il,  les  Pères  du  Saint-Esprit  qui  vont  prochaine- 
ment reprendre  avec  un  nouveau  courage  ces  tentatives  de  civilisa- 
tion. 

'  Madagatear^  tu  haMtawU  et  tes  mi$nonma%r0t.  Tome  !•',  p.  58  et  suirantefl. 
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Une  mission  prolestante  non^gienne  s'est  pourtant  maintenue  à 
Saint-Augustin  même,  mais  il  ne  semble  pas  qu'elle  ait  beaucoup 
prospéré. 

Instruction.  —  Pas  de  religion  ni  de  mission,  partant  pas  d'écoles  : 
c'est  forcé  dans  un  pays  aussi  sauvage.  Une  école  laïque  avait  été 
installée  à  Nossi-Vé  par  le  gouvernement  français. 

EIll^  fut  fermée  du  jour  où  Tinstituteur  a  pris  les  fonctions  de  rési- 
dent. Sous  ce  rapport  il  y  aura  beaucoup  à  faire,  mais  nos  dévoués 
missionnaires  auront  là  un  rôle  plus  aisé  et  plus  directement  rému- 
nérateur de  leurs  efforts  que  l'enseignement  d'une  religion. 

r 

9 

#• 

iti. 

I^ES    PRODCJGXIOIVS. 

En  fait  de  productions,  je  me  bornerai  à  signaler  d'Une  façon  par- 
ticulière celles  qui  contribuent  à  l'augmentation  d'un  trafic  commer- 
cial, ou  qui  seraient  susceptibles  d'exploitation.  II  est  bon  d'éviter 
les  redites,  mais  quand  il  s'agit  des  Sakalaves,  on  se  trouve  malgré 
soi  contraint  de  revenir  à  chaque  pas  sur  leur  incurable  paresse  et 
la  façon  dont  ils  négligent  les  richesses  que  la  nature  a  semées  à 
portée  de  leur  main. 

Règne  végétal.  —  Constatons  tout  d'abord  pour  mémoire  Péxis- 
tence  du  riz,  du  maïs,  du  manioc,  de  la  patate  douce,  des  diverses 
variétés  de  palétuviers,  du  palissandre,  du  bois  de  rose,  du  tamari- 
nier, du  baobab  et  de  l'ébénier. 

Un  lichen  tinctorial,  l'orseille,  jadis  très  recherché,  donne  encore 
lieu  à  quelques  envois. 

L'abondance  des  cotonniers  sauvages  prouve  qu'il  y  aurait  peut- 
être  une  tentative  à  faire  de  ce  côté.  La  culture  du  cocotier,  qui  vient 
très  bienyserait  d'un  rendement  assuré  et  fructueux.  La  nature  des 
terrains  indique  également  comme  essais  à  tenter  les  plantaticms  de 
caféiers  —  espèce  Libéria  —  et  d'arachides.  Mais  Fàbondance  des 
plants  de  tabac,  la  facilité  avec  laquelle  ils  poussent  sans  soins 
donnent  surtout  à  réfléchir. 

tJn  ob}el  actuel  de  grand  trafic  est  le  ;m  du  C(ip,  qui  tire  son 
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nom  du  cap  Sainte^Marie  et  noa  de  celui  de  Bonue-Espérance, 
comme  tout  porterait  à  le  faire  croire.  Ce  végétal,  de  la  famille  dâa 
légumineuses  —  phaseolus  capensis  —  est  une  sorte  de  haricot  plus 
développé,  d'iast  grain  moiais  dense,  plus  aqueux,  moins  parfumé 
qie  notre  £ayoL  Qn  pourrait  sans  incoBvénienis  donner  h  cette  cul- 
Xxae  un  plus  grand  développement. 

Un  arbre  curieux  est  le  famatay  que  son  sumonL  d'afbre-corail 
définit  à  merveille.  Cette  euphorbiacée  arbovesctale:  fut  découv^te 
en  4867,  par  M.  Grandidiar,  dans  le  Fiberenaita. 

Le  professeur  Bâillon  lui  donna  le  nom  ^ewphmrbia  sUnoelada.  H 
suffit  de  la  fraffM»  légèrement  pour  en  fedre  sortir  en  abondance  un 
lait  épais  et  caustique  dont  on  n'a  pas  encore  trouvé  —  peut-être 
même  cherché  —  l'agent  coagulateur. 

La  plamte  qui,  dans  le  Sud,  produit  le  caoutebouc,  n'est  pas  une 
liane  CMime.  éan»  le  Nord,  ni  Pajrbre  connu  ai  Europe  et  cultivé 
en  serre.  Elle  appartient  également  à  la  famitle  des  eophorbiaeées 
arborescentes,  et  semble  se  rapprocher  de  Yewphorbia  timcaOi, 
Chose  i*emarquable,  son  suc  se  coagule  à  Tair  libre  sans  aucune 
espèce  d'agent 


.»«  JHièerruù-o 


Hais»  les  indsîfims  ne*  donnant  qve-  des  résultats  éérûsûires,  les 
indigènes  imprétvjnnta  arrachent  L'arbusle-  pour  obtenir  d'un  GO«p 
ton!  le  précieux  suc  tenin  en  réserViO  dan&  tes  t&bcECiles  du  pied*. 


24  REVUE  MARITIME. 

Quelques  années  encore  de  ce  mode  d'exploitation  et  le  pays  se  trou- 
vera ruiné. 

Règne  animal.  «  Nous  retrouvons  ici  le  zébu,  ou  bœuf  à  bosse, 
qui,  pas  plus  qu'ailleurs,  n'est  l'objet  de  soins  spéciaux:  et  vient 
comme  il  veut.  Il  serait  facile  d'en  augmenter  le  nombre  pour  se 
livrer  k  l'exportation. 

Le  mouton  manque,  on  ne  trouve  guère  que  des  cabris.  Pourtant 
la  nature  du  terrain  devrait  engager  à  créer  des  prés  salés  dont  les 
produits  seraient  très  appréciés. 

Les  animaux  domestiques  sont  représentés  par  le  poulet,  le  canard^ 
le  porc,  la  dinde,  l'oie.  Quant  au  gibier,  il  en  a  déjà  été  question 
incidemment. 

La  famille  des  chéloniens  est  représentée  avec  avantage  par  une 
grosse  tortue  de  terre  dont  les  habitants  de  Nossi-Bé,  Maurice  et 
Bourbon  se  montrent  très  friands. 

Les  poissons  sont  variés  çt  nombreux,  mais  aucune  promesse  ne 
peut  déterminer  les  indigènes  à  vous  en  approvisionner  d'une  façon 
suivie.  Le  caractère  particulièrement  sec  du  climat  se  prêterait 
cependant  à  merveille  à  l'installation  de  sécheries  de  poissons.  Seule 
l'holoturie,  connue  sous  le  nom  de  tripang,  est  activement  recher- 
chée pour  Texportalion. 

Les  coquillages,  abondants  et  divers,  feraient  la  joie  des  conchyo- 
logues.  Beaucoup  d'entre  eux  sont  nacrés.  Tous  s'exportent  :  les  uns 
pour  prendre  place  dans  les  collections,  d'autres  pour  servir  de 
monnaie,  d'autres  enfin  pour  un  usage  industriel. 

De  magnifiques  papillons  se  signalent  à  l'attention  des  collection- 
neurs. Je  m'en  voudrais  de  terminer  sans  mentionner,  à  cause  de  la 
rareté  du  fait  dans  un  pays  dépourvu  d'eau  et  de  végétation,  la  pré- 
sence à  Nossi-Vé  d'un  moustique  rayé  d'une  férocité  particulière. 

Industrie,  —  Chez  les  Sakalaves  l'industrie  n'est  guère  déve- 
loppée. Ils  travaillent  le  bois  pour  en  faire  des  pirogues,  des  pagayes, 
des  crosses  de  fusils  dégrossies  au  couteau  et  des  manches  de 
sagayes.  Ils  connaissent  la  manière  d'extraire  de  certains  palmiers 
de  quoi  tresser  des  nattes  et  tourner  des  cordages  de  chanvre  naturel. 
Enfin  ils  fabriquent  des  fers  de  sagayes,  ornés  de  cercles  de  cuivre 
ou  d'argent,  et  divers  ustensiles  qui  nécessitent  Tusage  de  la  forge. 
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Dans  leur  appareil,  de  forme  primitive,  les  soufflets  de  peau  de  bête 
sont  remplacés  par  deux  cylindres  verticaux,  de  bois  creux,  dans 
chacun  desquels  on  enfonce  un  tampon.  Ces  deux  tampons,  étant 
maniés  alternativement  et  aboutissant  à  un  tuyau  commun,  on  arrive 
à  produire  une  ventilation  continue. 

Nossi-Vé  est  un  centre  important  pour  la  fabrication  des  goélettes 
de  faible  tonnage.  Elles  sont  construites  sur  des  gabarits  anciens, 
toujours  les  mêmes,  par  des  charpentiers  de  Bourbon.  Les  couples 
sont  en  bois  du  pays,  mais  les  bordages  et  tous  les  accessoires  de 
coque  sont  faits  avec  des  matériaux  de  France.  Prêt  à  prendre  la 
mer,  un  bâtiment  de  8  tonneaux  revient  à  5,000  francs  environ. 

IV. 

I^B    COMMERCE. 

Malgré  les  conditions  déplorables  dans  lesquelles  il  s'effectue,  les 
perturbations  amenées  par  les  menaces  de  guerre  et  l'insécurité  dans 
les  transactions,  le  commerce  a  donné,  pendant  la  période  troublée 
que  nous  venons  de  traverser,  des  résultats  qui  permettent  de  bien 
augurer  de  l'avenir. 

Communications,  —  Les  communications  étaient  assurées  : 

4®  Avec  l'Europe,  une  fois  par  mois,  au  moyen  de  la  Mpanjaka, 
vapeur  de  487  tonneaux,  appartenant  à  la  Compagnie  des  Messa- 
geries maritimes,  qui  reçoit  une  subvention  de  quatre-vingts  et  quel- 
ques mille  francs  par  an.  Arrivant  à  Nossi-Vé  vers  le  13,  en  repar- 
tant le  19,  la  Mpanjaka  effectuait  onze  voyages,  le  mois  de  septembre 
étant  consacré  aux  réparations.  A  partir  de  1896,  un  nouveau  ser- 
vice, assuré  par  la  même  Compagnie,  doit  mettre  en  communication 
les  divers  points  de  Tlle,  en  passant  par  le  cap  Sainte-Marie  ; 

i°  Avec  la  Réunion  et  les  divers  ports  de  la  cdte,  par  le  moyen 
de  voiliers  de  tous  les  tonnages,  depuis  la  petite  goélette  jusque 
parfois  le  trois-mâts; 

3<^  Avec  l'intérieur,  uniquement  grâce  à  la  rivière  Onilahy. 

De  route  il  n'y  en  a  pas,  de  sécurité  aucune.  Maîtres  absolus  de  la 
région  du  caoutchouc,  les  Mahafales  n'y  laissent  pénétrer  personne, 
et  tous  ceux  qui  y  ont  établi  des  postes  sur  la  côte  ont  été  pillés  ou 
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incendiés*  Véritables)  bandâts,  raeore  plna  sanvages  et  plus  pilIards^ 
qne  les  Sakalaves^  ils  ^wnt  d'impréroyancsee.  Ne  cultmnl  mn,  ils 
sont  songent  exposéa  àf  crever  dfi  faim.  G^esl)  aiors  qn'on.  les  voit  se 
précipiter  sur  lai  rire  gaoopche  d&  TOnilahy  pou?  Tenir  échanger  lenra 
chapelets  de  boules  de  caoutchouc  contre  les  végétaux  nécessaires  à 
lenr  nourriture:.  Sons  ce  rs^p«rt^  Iss  années  d»  sécheresse  leur  sont 
terribles. 

Si  donc  on  ne  cdtoie  pas  te  littoral  en  batesn  pour  tentier  de  faire 
an  trafic,  il  faut  se  résigner*  à;  attendre  cpie  Tindigène  vienne  vous 
offrir  ses  produits. 

Il  existait  à  la  Résidence  un  bureau  de  posie  cpû  recenmencera  à 
fonctionner  dès  qu'on  aura  procédé  à  une  nouvelle  installation  de 
l'autorité. 

Droite  de  douanes.  —  Jusqu'à  la  prise  de  Nossi-Vé  l'autorité  hova 
percevait  en  nature  des  droits  de  douanes  évalués  à  10  p.  100. 
Depuis  lors,  le  commerce  est  libre;  aussi  Les  traitants,  craignant 
avec  raison  le  rétablissement  imminent  de  droits  sérieux,  se  sont-ils 
empressés  de  bonder  levurs  magasins  de  marchandises.  U  n'y  a  pas 
de  petit  profit. 

Commerce  et  commerçants.  —  Le  commerce  est  encore  ici  dans  sa 
forme  la  plus  primitive  :  l'échange  en  nature  ou  troc.  Ce  q^i  fait  la 
valeur  d'un  objet,  c'est  l'envie  ou  le  besoin  qu'en  a  l'indigène.  De  là 
des  fluctuations,  ou  des  à-coups.  Les  traitants  sont  les  premiers,  il 
faut  l'avouer,  à  contribuer  au  maintien  de  cet  état  de  choses.  Ik  y 
trouvent  double  bénéfice  :  i^  acheter  à  bas  prix;  £<>  écouler  leurs 
m^urchandises  avec  gain^  Il  y  aura  profit  pour  le  vendeur  et  régula- 
rité plus  grande  dans  les  transactions  du  jour  où  la  circulation  de 
l'aiigent  sera  devenue  un  fait  accompli.  Nous  avons  commencé 
l'œuvre  en  propageant  la  pièce  de  0  fr.  30  qui,,  fourbie  axi  clair, 
prend  pas  mal  mais  comme bijou! 

Pendant  la  guerre,  on  comptait,  en  fût  de  négociants  : 

A  Nossi-Vé,  —  je  le  cite  ici,  bien  qu'il  ne  fasse  pais'  acte  de 
commerce,  —  M.  Alexis  Ënault,  l'aimable  agent  des  Messageries 
maritimes  ;  maison  Chariot^  Français  de  Bencboaiy  fournâsseur  de  la 
marine  nationale. 

Maisons  :  Malaurent,  de  Bot deaux»  directeur  :  MaoïriGe  Paehis  ; 
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Bermaa  et  &y  directeor  :  Payel  ;  t 

Balleau,  Rosiers,  Tommlin,  Tiverné,     [•  Français  da  Bourbon. 

Jacquelin,  directeur  :  Yaboôi.  } 

Oman,  Anglais  ;  Procter  brothers,  directeur  :  Thomson,  Anglais. 

Soast  et  Brandon,  directeur  :  Reelingue,  Allemand. 

Ainsi  que  trois  Indiens,  sujets  anglais,  qui  font  le  détail. 

Sur  la  côte  :  Périer  et  Marchai,  Français  de  Bourbon. 
Compagnie  allemande  de  TOuest-Africain. 

A  Salar  :  Thomson,  Anglais  ;  Mamoud,  Indien. 

A  Saint'Augmtin  :  MM.  Clément,  de  la  mai&ou  Herman  ;  Malachy, 
de  la  maison  Rosiers;  Dalleau,  de  la  maison  Chariot,  et  de  nombreux 
détaillants  indiens. 

Conditions  de  la  traite,  —  Pour  se  livrer  à  la  traite  et  commencer 
à  s'établir  dans  les  conditions  actuelles,  il  faut  ; 

%  goélettes  de  10  tonneaux  environ,  doublées  et  che- 
villées de  cuivre  jusqu'à  la  ligne  de  flottaison,  ci. .  15,000  fr. 

Garantie  annuelle  d'amortissement  desdites 150 

Salaires  de  patrons  et  équipage,  nourriture  comprise.      8,500 

Terrain  et  eon^truetion  d'irn  po9(& 3,000^ 

2  pirogues  de  voyage  servant  également  d'embarca- 
tions          500 

Solde  annuelle  d*un  agent 2,500 

Fonds  de  roulement  employé  au  payement  de  frets  et 

à  rachat  de  pacotille 31,380 

Total 60,000  fr-l^ 

Ce  chiffre  est  un  minimum  qui  permettra  à  peine  de  vivre,  car  il 
faudra,  pour  que  le  fonds  de  roulement  se  renouvelle,  que  les  pro- 
duits de  la  traite  soient  vendus  au  comptant  dès  leur  arrivée  en 
Europe.  Souvent  c'est  le  contraire  qui  se  produit,  alors  que  le 
comptant  est  une  loi  inéluctable  en  matière  d'achats.  Au  fur  et  à 
mesure  des  développements  de  TaSaire,  chaque  nouveau  poste  exi- 
gera une  nouvelle  dépense  d'employé,  de  terrain  et  construction,  de 
pirogue,  et  peut-être  même  de  goélette.  Ne  pas  oublier  non  plus,  ce 
qui  est  une  difficulté  sérieuse  de  recrutement,  que  chaque  agent  ou 
employé  devra  absolument  connaître  la  langue  du  pays. 

G*cst  pour  avoir  méconnu  ces  sages  vérités  qu'orr  a  vu  des  malheu- 
reux «  petits  Français  et  émigrants  pauvres  »  venir  manger  leurs 
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quelques  sous  et  rester  végéter  depuis  comme  quasi-domestiques. 
Ceux-là  finissent  par  mourir  de  misère  à  moins  qu'ils  n'obtiennent 
le  rapatriement  gratuit  comme  indigents. 

Importations,  —  Le  mouvement  de  la  navigation  est  assez  difficile 
à  déterminer.  On  peut,  toutefois,  admettre  que  les  voiliers  font  un 
tiers  au  moins  du  .trafic  accusé  par  la  «  Mpanjaka  ».  Rien  de  plus 
instructif  sous  ce  rapport  que  les  tableaux,  voyage  par  voyage,  des 
marchandises  importées  durant  ces  trois  dernières  années  : 
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ETRANGER. 

TOTAL. 

1,140 

14,512 

1,187 

3,050 

8,348 

2,930 

9,285 

0,966 

14,880 

33.758 

12,561 

2,500 

8,055 
3,620 

» 
0,350 
5,250 

» 

1,775 
0,765 
2,875 

1893. 

5,610 
6,600 
0,825 
2,500 

» 
» 

» 

M 

1,000 
4,166 

41,245 

20,495 

22,325 

14,345 

31,928 

46,225 

8,420 

13,595 

8,582 

6,020 

4,350 

50,495 
49,662 
27,957 
19,895 
40,626 
54,406 
17,705 
14,561 
25,237 
42,443 
23  952 

102,617 

8,160 

17,617 

31,362 

10,005 

8,398 

3,274 

3,635 

1,335 

16,400 

33,471 

40,016 

25,190 

» 

0,470 
3,610 

M 

0,315 

3,750 
2.310 
2,150 

20,701 

1894. 

6,000 
3,500 

1,000 

3,000 

3,700 

2,156 

» 

218,430 

8,095 
28,480 
10,649 
10,900 
11,990 

3,393 

6,045 
19,760 
24,600 
83,583 

5,850 

366,938 

22,255 
49,597 
48,221 
24,515 
16,388 
6,667 
12,995 
21,095 
48,450 
121,520 
48,016 

168,673 

4,485 

62,420 

24,540 

21,365 

3,089 

6,165 

8,600 

46,842 

29,235 

» 

12,605 

0,500 

» 
» 

» 

1,000 

w 

» 

25,096 

1895. 

1,125 

» 

2,500 

0,375 

12,000 

5,010 

8,875 

» 

213,345 

5,270 

7,721 

9,135 

83,155 

58,599 

28,476 

32,855 

70,605 

64,440 

» 

410,719 

10,880 

70,641 

33,675 

67,020 

62,588 

35,016 

53,455 

123,457 

102,550 

» 

207,641 

1,500 

20,885 

310,256 

549,282 

t 
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A  la  sécheresse  de  ces  chiffres,  ajoutons  quelques  commentaires. 
Ainsi  que  je  l'ai  dit  au  début  de  ce  chapitre,  il  convient  de  tenir 
compte  de  la  période  de  trouble  sur  laquelle  ils  portent  et  de  les 
considérer  par  conséquent  comme  un  piètre  minimum.  Il  faut  remar- 
quer en  outre  que,  pour  Tannée  1898  particulièrement,  Tabondance 
des  colis  appartenant  à  l'expédition  a  obligé  les  Messageries  mari- 
times à  refuser  la  plupart  des  marchandises  au  départ  de  la  Réunion  ; 
d'où  la  nécessité  de  recourir  davantage  aux  voiliers  pour  les  prove- 
nances de  cette  colonie. 

De  Madagascar  on  importe  surtout  du  riz  et  du  bois  de  construc- 
tion. Nos  colonies  —  Mayotte,  Nossi-Bé,  Réunion  —  ne  fournissent 
guère  que  du  rhum.  De  France  viennent  des  vins,  des  liqueurs, 
beaucoup  de  marmites,  de  la  pacotille  et  des  provisions  de  bouche. 

Une  fois  de  plus  il  faut  déplorer  de  voir  l'étranger  tenir  la  tête. 
Cela  est  dû,  répétons-le,  non  pas  h  la  supériorité  des  marchandises, 
mais  à  leur  bon  marché  ainsi  qu'à  la  facilité  appliquée  à  se  plier  aux 
goûts  des  indigènes.  L'Amérique  envoie  ses  tissus,  l'Angleterre  éga- 
lement, Maurice  son  rhum,  l'Inde  ses  tissus  de  Bombay,  l'Allemagne 
ses  tissus  et  sa  bière.  A  considérer  ces  résultats,  ce  serait  à  croire 
qu'il  n'existe  pas  de  fabriques  de  cotonnades  et  de  toiles  françaises. 

Expartatiom.  —  Le  même  travail,  portant  sur  les  exportations, 
donne  les  résultats  suivants  : 
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Le  caoutchouc  se  paye  de  2  à  3  francs  maximum,  valeur  en  mar- 
chandises. U  perd  de  son  poids  en  route  et  se  trouve,  vu  le  procédé  de 
récolte,  mélangé  à  pas  mal  de  terre,  alors  même  que  les  indigènes 
n'ont  pas  pris  soin  de  placer  un  petit  caillou  au  centre  de  chaque 
boule.  Il  est  estimé  de  qualité  égale  à  celui  du  Para.  C'est  vers  1891 
que  fut  découvert  Tarbre,  à  caoutchouc  du  Sud.  Les  premiers  qui  se 
livrèrent  à  ce  commerce  y  firent*  des  fortunes,  vu  la  modicité  des 


prix  d'achat.  Mais  la  concurrence  apprit  aux  vendeurs  à  devenir 
plus  exigeants  et,  de  ce  jour,  disparurent  les  bénéfices  fabuleux.  Quel 
est  l'avenir  réservé  à  cette  tranche  de  commerce?  Tant  qu'on  n'aura 
pas  tenté  un  essai  sérieux  de  culture,  nul  ne  saurait  le  dire.  En  1892, 
l'annuaire  de  Madagascar  îliii  assistait  ime  -durée  de  ideux  ans.  Ce 
laps  est  épuisé  et  lôen  ne  fait  prévoir  encore  la  fin  des  rtransactions. 
Maifi  jusfn'à  qumnd  cela  durera-t-il?  H  serait  ur|^nt  d'aviser  et  de 
pénétrer  de  force  chez  1^  Mahafales  pour  ies  empêcher  de  détruire 
jusqu'aux  derniers  pieds  de  l'arbuste  précieux. 

Les  hbloturies  s'exportent  à  Maurice  et  de  là  6b  Chine.  Si  le  com- 
miepce  en  parait  péricliter,  oela  tient  à  deux  causes  :  1<> -baisse  des 
prix;  S»  refus  de  la  compagnie  de  transporter  une  marchandise  de 
4;ofi6erva1ion  «ussi  délicate  par  suite  de  séchage  insuffisant  : 

Les  pois  du  Cap  sont  très  goûtés  de  la  population  caloniale  4e 
Ko8Bi-Bé,  Biego-Suarez,  Maurice  et  b  Réunion,  ot  se  ifont  la  totalité 
des  expéditions.  On  les  vend  d^'Ordinaire  7  fr.  S6  les  IdO  kilogr.  ; 
mais  pour  1895  'les  prix  «nt  atteint  juscfu'à  (5  francs  par  suite  de  la 
disette  qui  frappe  ks^ahafates. 

Parmi  les  coquillages  il  tatft  diëtinguer  :  les  uns  sont  envoyés 
comme  ot^ete  de  oollectîon,  d'aiitres  bien  émaillés  sont  employés 
dans  la  fabrication  de  'la  p^poélaine.  <îuant  aux  cauris,  ils  vont 
servir  de  monnaie  «ur  ta  cdte  occidentale  d'Âfirique,  au  Soudan 
comme  au  l>ah6mey. 

Restevit  les  divers  quicomprennent  :  des  envois  d'histoire  naturelle, 
du  maïs  et  quelques  articles  de  réinyportation  pour  certains  points 
de  la  côte. 

Il  ne  faut  pas  oublier  les  tortinss  de  terre  que  les  oréoies  aocom- 
iDodent  au  kari  «t  dont  ils  bùîH  très  friands.  Cet  af»rmal  se  montre 
surtout  h  répoque  des  premières  pluies.  H  est  fadi  pom  le  Mahafale 
qui  le  soulève  avec  un  bAton;  il  est  ensuite  empilé  dans  des  parcs  à 
Nossi-Yé  en  attendant  son  départ  pour  la  Réunion  par  voiliers,  car 
la  compagnie  en  refuse  le  transport.  'Son  prix  d'achat  «st  de  1  franc, 
valeur  en  marchandises,  «soit  D  fr.  S9  en  numéraire. 
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GOlVGI^UaiOIV. 

En  résumé  la  situation  est  la  suivante  :  un  îlot,  qui  maintenant 
nous  appartient,  offre  aux  traitants  les  avantages  d*un  abri  assuré 
et  d'un  climat  sain.  En  face  de  ce  point  se  trouve  une  région, 
celle  des  Mahafales,  dans  laquelle  il  faut  absolument  pénétrer  — 
chose  qui  ne  se  fera  que  par  la  force  —  afin  d'empêcher  les  brigan- 
dages et  la  destruction  complète  d'un  des  principaux  éléments  de 
richesse  du  pays.  A  côté  débouche,  dans  une  vaste  baie,  une  rivière 
permettant  de  pénétrer  assez  loin  dans  la  région  des  Sakalaves  dont 
il  importe  de  réfréner  les  habitudes  de  vol,  de  pillage  et  de  luttes 
fratricides. 

Enfin,  à  vingt  milles  existe  le  poste  hova  de  Tuléar  (en  malgache 
Ankatsaoka  :  où  l'on  fait  du  bruit  en  marchant  sur  le  sable),  pro- 
tégé par  nous  et  qui  ne  subsiste  que  grâce  à  cette  protection.  C'est 
ici  qu'est  le  point  délicat  de  la  question.  Voici  ce  que  disent  les 
instructions  nautiques  :  «  Le  mouillage  de  Tuléar  est  excellent,  sûr, 
«  commode  en  tout  temps.  La  mer  n'y  est  jamais  grosse  ». 

Tous  les  traitants  que  j'ai  interrogés  s*accordent  à  dire  que  là  est 
le  futur  grand  port,  le  point  capital  de  la  région.  Tous  demandent 
que  des  garanties  de  sécurité  suffisantes  leur  permettent  d'y  trans- 
porter définitivement  leur  principal  établissement  et  leurs  entre- 
pôts. Nous  avons  vu,  au  cours  de  cette  étude,  que  ce  fut  le  premier 
point  où  se  fixèrent  les  Européens,  et  quelles  furent  les  raisons  qui 
contraignirent  M.  Macé  à  Tévacuer. 

Comment  obtenir  ces  conditions  indispensables  de  sécurité?  Il  faut 
faire  de  Tuléar  le  centre  d'une  force  militaire  de  deux  compagnies  au 
plus,  dont  la  présence  suffira  pour  tenir  en  haleine  toute  la  contrée, 
dont  le  chef  aura  à  faire  des  incursions  dans  l'intérieur  pour  y  éta- 
blir des  postes  de  sui*veillance  à  sa  convenance,  d'où  enfin  parti- 
ront de  petites  colonnes  de  pénétration  chargées  de  forcer  les  Maha- 
fales. 

Cela  ne  veut  pas  dire  qu'il  faille  abandonner  Nossi-Vé,  au  con- 
traire. Tuléar  est  aussi  fiévreux  que  Saint-Augustin.  Nossi-Yé,  tou- 
jours balayé  par  les  vents  au  large,  dont  le  climat  est  excellent, 
serait  conservé  par  nous  pour  servir  de  sanatorium  tant  aux  négo- 
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ciants  et  colons  qu'aux  soldats  indigènes  ou  européens  formant  la 
garnison. 

Si  j'insiste  sur  la  nécessité  formelle  et  absolue  d'assurer  le  calme 
par  la  présence  d'un  petit  noyau  de  troupes,  c'est  que  l'avenir,  j'en 
suis  convaincu,  est  aux  éleveurs  et  cultivateurs.  Et  comment  faire  de 
l'élevage,  comment  oser  entreprendre  une  culture  quelconque  au 
milieu  de  voleurs,  de  pillards  et  d'incendiaires  qu  enhardit  Téloi- 
gnement  de  tout  centre?  Sans  compter  que,  dans  le  cas  contraire,  il 
faudrait,  puisque  nous  avons  pris  Tile  entière  sous  notre  protection, 
déclarer  que  nous  ne  répondrons  d'aucun  établissement  fait  en  pays 
mahafale.  Ce  serait  le  seul  moyen  d'éviter  le  petit  trafic  de  gens  se 
faisant  au  besoin  incendier  exprès,  et  présentant  une  demande  d'in- 
demnité des  plus  exagérées. 

La  région  est  pleine  d'avenir.  Un  noyau  de  colons  y  est  déjà 
installé,  à  nous  de  tirer  parti  de  leur  bonne  volonté  en  favorisant 
leurs  efforts,  en  dirigeant  le  courant  commercial  qui  ne  demande 
qu'à  naître.  Maintenant  que  la  conquête  est  faite  il  faut  savoir  en 
profiter. 

Nossi-Vé,  le  30  octobre  1898. 

Gustave  Landribu. 


RBT.    MAB.   —  AVRIL   1806. 
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LE  LANSQUENET 


TORPILLEUR     DE    HAUTE    MER 


Exposé.  —  Ce  torpilleur  de  haute  mer  a  été  construit  sur  les  plans 
de  M.  du  Rocher  du  Quengo,  et  dans  l'atelier  de  construction  de 
de  M.  Oriolle,  de  Nantes,  qui  en  a  établi  les  plans  de  machines. 

Depuis  longtemps,  M.  du  Quengo  préconisait  les  formes  de  carène 
du  LamqiLenet,  mais  ses  innovations  avaient  effrayé  tous  les  construc- 
teurs. M.  Oriolle,  inventeur  de  profession  et  à  la  recherche  de  toutes 
les  nouveautés,  finit  par  s'entendre  avec  lui  ;  et,  au  moment  où  la 
marine  mettait  au  concours  les  plans  d'un  torpilleur  extrarapide, 
M.  Oriolle  soumettait  à  l'état-major  général  les  pians  et  marché  du 
Lansquenety  que  la  commission  des  marchés  et  du  grand  outillage 
acceptait,  en  date  du  23  mars  1892,  pour  le  prix  relativement  réduit 
de  5S0,000  francs.  Il  est  bon  de  faire  remarquer  que,  depuis  long- 
temps, M.  Oriolle  avait  offert  de  construire  un  torpilleur  de  haute 
mer.  Après  s*y  être  longtemps  refusée,  la  marine  finit  par  accepter 
la  fourniture  du  Lansquenet^  en  donnant  même  au  constructeur  cer- 
taines facilités  pour  s'exempter  de  la  surveillance,  tout  en  lui 
ménageant  cependant  un  contrôle  sérieux  par  le  fait  de  l'article  IV 
du  marché. 

Le  Lansquenet  était  mis  en  chantiers  dès  le  mois  de  juin  1892; 
mais,  avant  d'entreprendre  le  récit  de  la  construction  et  des  essais 
du  bâtiment,  il  nous  semble  bon  d'en  donner  une  description 
sommaire. 
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Description.  —Diaprés  les  termes  du  marché  (art.  ni),  les  données 
principales  du  Lansqîtenet  étaient  les  suivantes  : 

Longueur  entre  perpendiculaires 50^,40 

Largeur  au  fort 5™,286 

Creux  de  dessus  la  tôle-quille,  sous  le  roof  central. . .      3™,70 

Tirant  d*eau  sous  les  hélices S'^ylO 

Déplacement  aux  essais 138  ton' 

Armement  :  2  canons  à  tir  rapide  de  37™°». 
2  tubes  de  lancement  pour  torpilles  de  450°»°»  à  pivot  central. 
2  machines  à  triple  expansion  de  1300  chevaux  chacune. 
4  chaudières  Oriolle,  timbrées  à  17  kilogr.,  et  ayant  environ 
550"*  de  surface  de  chaufie,  et  13°»*  de  surface  de  grille. 

Nous  allons  prendre  successivement  chacune  des  parties  de  cette 
description  sommaire,  et  analyser  rapidement  les  modifications 
apportées  au  cours  de  la  construction  : 

1®  La  longueur  entre  perpendiculaires  était  portée  à  52°»,80  ; 

2»  Le  déplacement,  une  fois  construit,  s'élevait  à  180  tonneaux; 

30  Les  4  chaudières  recevaient  des  dimensions  plus  fortes,  et 
atteignaient,  comme  ensemble,  673°»*,81  de  surface  de  chauffe,  et 
15™*,27  de  surface  de  grille; 

¥  Les  machines  étaient  construites  de  façon  à  pouvoir  développer 
4,000  chevaux,  au  lieu  des  2,600  annoncés  au  marché. 

La  première  observation  qui  saute  aux  yeux  est  Taugme  ntation 
du  déplacement  annoncé  au  marché  et  résultant  des  modifications 
que  nous  venons  d'énoncer. 

MM.  Oriolle  et  Du  Quengo,  hantés  par  le  destroyer  anglais  Homet 
qui  effectuait,  à  ce  moment,  ses  essais,  voulaient  à  toute  force  créer 
le  rival  français  de  ce  bâtiment.  D*où  :  augmentation  de  la  puissance 
des  machines  et  chaudières,  renforcement  obligé  de  l'épaisseur  des 
tôles  de  la  coque,  et  par  suite  augmentation  d'environ  42  tonneaux  de 
déplacement.  MM.  Oriolle  et  Du  Quengo  étaient,  d'ailleurs,  persua- 
dés que  Taugmentation  de  puissance  des  appareils  moteurs  et  éva- 
poratoires  obvierait  amplement  à  l'augmentation  de  déplacement. 

Armement.  —  D'après  le  marché,  le  Lansqtunet  devait  avoir, 
comme  armement  en  torpilierie,  2  tubes  de  lancement  pour  torpilles 
de  450°^°»»  à  pivot  central. 
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L'un  des  tubes,  au  centre  du  bâtiment,  est,  en  effet,  sur  affût  à 
pivot  central!  Le  coffre  pour  la  torpille  de  réserve,  est  à  VM  du  tube. 
Le  système,  pour  soulager  cette  torpille  et  la  présenter,  est  assez 
bien  imaginé;  et  les  difficultés  de  l'opération  n'ont  rien  d'exagéré, 
comparativement  aux  systèmes  en  usage  sur  les  bâtiments  du  type. 

Dans  le  plan  primitif,  le  deuxième  tube  devait  se  trouver  à  VM  du 
panneau  de  descente  du  logement  des  officiers,  et  on  avait  même 
établi  une  surélévation  du  pont  pour  l'y  installer.  Ce  plan  a  été 
modifié  pour  obéir  à  l'idée  de  M.  Bu  Quengo(je  le  suppose  du  moins), 
qui  était  d'obtenir  un  bâtiment  naviguant  à  toute  vitesse,  sans  diffé- 
rence de  tirant  d'eau.  Le  deuxième  tube  se  trouve  donc  actuellement 
à  l'extrême  N,  et  n'a  plus  qu'un  pointage  de  13°  de  chaque  bord. 
C'est  donc,  en  quelque  sorte,  un  tube  fixe.  Oulre  les  inconvénients 
inhérents  à  ce  système  (inconvénients  capitaux,  à  mon  sens,  pour  le 
combat),  la  difficulté  est  encore  augmentée  par  suite  des  formes  de 
l'A^  qui  forment  nez.  Il  faudra  toujours,  à  mon  avis,  donner  un  cer- 
tain angle  de  pointage  au  tube  ;  le  tir  dans  l'axe  est  dangereux,  car 
la  moindre  fausse  chasse  entraînera  la  rupture  de  la  queue  de  la 
torpille.  De  plus,  pour  éviter  que  ce  tube  ne  serve  de  tampon  de 
choc,  en  cas  d'abordage,  il  a  fallu  le  munir  d'une  cuiller  courte, 
système  condamné  par  toutes  les  commissions  de  réglage  et  bâti- 
ments ayant  eu  à  s'en  servir.  La  torpille  de  réserve  est  contenue 
dans  un  étui  de  tôle  roulée  ;  un  petit  chariot  glissant  sur  des  rails 
l'amène  à  sa  position  de  chargement. 

Quant  à  l'artillerie  du  bâtiment,  on  ne  peut  en  parler  que  pour 
mémoire.  Alors  que  les  bâtiments  à  peu  près  similaires,  tels  que  le 
De%  V Alarme,  etc.,  et  même  d'un  tonnage  très  inférieur,  comme 
VAveme,  VArcher,  etc.,  portent  2  canons  de  47  à  tir  rapide,  le 
Lansquenet  ne  possède  que  2  canons  de  37"°». 

Étant  donnés  sa  grande  longueur,  son  tonnage,  il  se  trouve,  au 
point  de  vue  «  artillerie  »,dans  un  état  d'infériorité  regrettable  vis-à- 
vis  des  autres  torpilleurs  de  haute  mer.  La  surveillance  de  Nantes  a 
eu  la  bonne  idée  de  faire  faire  un  troisième  poste  à  canon  sur 
l'espèce  de  surélévation  de  l'A  dont  j'ai  parlé  tout  à  l'heure.  Ce 
poste  est  bien  compris,  bien  situé  ;  le  canon  peut  tirer  dans  toutes 
les  directions.  Mais,  comme  il  n'y  a  que  deux  pièces  de  prévues, 
c'est  une  des  pièces  en  abord  qu'il  faudra  transporter;  opération 
gandilleuse  au  moment  du  combat,  étant  donnée  la  distance  assez 
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grande  (32  mètres)  existant  entre  les  postes  d'en  abord  et  celui 
de  VJR 

De  plus,  deux  des  quatre  soutes  à  munitions  du  bâtiment  se 
trouvent  dans  le  carré  des  officiers,  près  du  poste  A.  Sans  augmen- 
tation de  personnel,  et  avec  quelques  cartouches  de  plus,  il  serait 
très  facile  d'installer  définitivement  un  troisième  canon  de  37™™.  La 
puissance  offensive  et  défensive  du  bâtiment  se  trouverait  doublée 
de  ce  fait  même.  On  pourrait  même,  sans  grands  travaux,  installer 
là  un  canon  de  47™™.  qui  mettrait  alors  le  Lansguenetj  au  point  de 
vue  0  artillerie  »,  dans  la  situation  réelle  que  semblent  lui  indiquer 
ses  dimensions.  J'estime,  toutefois,  que  cette  transformation  pourra 
être  demandée  avec  plus  de  précision,  quand  le  Lansquenet,  après 
sa  traversée  de  Brest  à  Toulon,  aura  démontré,  d'une  façon  certaine, 
ses  qualités  de  tenue  à  la  mer.  Il  serait  même  possible  que  cette 

augmentation  de  poids  à  VM  lui  fût  favorable. 

» 

Aménagements.  —  Les  aménagements  du  Lansquenet  sont  bien 
compris  ;  et,  au  point  de  vue  «  habitabilité  »,  le  bâtiment  est  bien 
supérieur  aux  autres  torpilleurs  de  haute  mer.  Les  logements  sont 
assez  vastes,  bien  éclairés,  bien  aérés;  et  le  bien-être  relatif  que 
Ton  peut  obtenir  sur  des  bâtiments  de  l'espèce  est  à  peu  près 
réalisé. 

Deux  excellentes  innovations  sont  :  la  chambre  de  mer  du  com- 
mandant, située  au-dessous  du  kiosque  de  combat  de  VN;  et  sur- 
tout, le  compartiment  des  auxiliaires. 

Dans  ce  compartiment,  situé  à  VM  des  machines,  se  trouvent 
réunies  presque  toutes  les  machines  auxiliaires  du  bord.  Il  com- 
prend, en  outre,  les  caisses  d'eau  douce  pour  l'équipage,  les  cuisines, 
le  peste  des  maîtres  et  la  chambre  du  i®''  maître  mécanicien.  Il  n*y  a 
qu'une  seule  observation  à  formuler: 

Il  semblerait  indiqué  que,  vu  la  fréquence  des  communications 
entre  la  machine  et  les  auxiliaires,  il  devrait  exister  une  porte,  ou 
tout  au  moins  un  trou  d'homme  suffisant  pour  pouvoir  passer  d'un 
compartiment  à  l'autre.  Il  n'en  est  rien,  un  seul  hublot  vitré  permet 
de  se  rendre  un  compte  très  relatif  de  ce  qui  se  passe  dans  un  de 
ces  compartiments  quand  on  est  dans  le  voisin.  Cet  inconvénient, 
déjà  sensible  au  mouillage,  devient  grave  lorsqu'on  est  en  marche. 
Le  chef  de  quart  de  la  machine  est  obligé  de  monter  sur  le  pont  et 
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de  redescendre  dans  les  auxiliaires  si  sa  présence  y  est  nécessaire, 
et  de  refaire  le  même  chemin  pour  retourner  dans  la  machine.  Un 
travail  de  peu  d'importance  obvierait  à  cet  inconvénient  majeur  ;  le 
service  du  chef  de  quart  de  la  machine  se  trouverait  simplifié,  et  sa 
surveillance  deviendrait  beaucoup  plus  effective. 

» 

Chaudières.  —  Les  chaudières  du  Lansquenet,  du  type  «  OrioUe  », 
sont  au  nombre  de  4.  Timbrées  primitivement  à  17  kilogr.,  leur 
timbre  a  été  ramené  à  15*^,400  pour  les  essais  et  le  service  courant. 
Chaque  chaudière  est  de  dimensions  différentes,  épousant  les  fonds 
du  bâtiment.  Leur  volume  va  en  augmentant,  depuis  celle  de  VN 
qui  porte  le  n^  4,  jusqu'à  la  plus  centrale  et  dernière  qui  porte  le 
n<^  1 .  Elles  sont  réparties  en  deux  chaufferies  distinctes,  séparées  par 
une  cloison  étanche.  Ces  chaudières,  depuis  longtemps  en  usage  sur 
beaucoup  de  nos  torpilleurs,  sont  connues.  Nous  ne  les  décrirons 
pas  ici. 

Depuis  que  le  Lansquenet  a  commencé  à  marcher  (16  novembre 
1893),  jusqu'au  5  juin  1898,  elles  n'ont  donné  aucun  ennui  sérieux 
malgré  les  à-coups  qu'elles  ont  subis.  Nous  n'avons  eu  à  changer 
qu'une  vingtaine  de  tubes  sur  les  3,800  qu'elles  possèdent  à  elles 
quatre.  L'avarie,  toujours  constatée,  consistait  en  une  piqûre  de  la 
grosseur  d'une  forte  tête  d'épingle. 

Les  tubes  avariés  ont  été  sciés  à  l'atelier  des  machines  et  n'ont 
rien  présenté  d'anormal.  Ces  tubes  ont  à  supporter  des  essais  de  re- 
cettes très  durs.  Il  me  parait  difficile  de  donner  une  raison  ferme  de 
ce  genre  d'avaries,  auquel  il  sera  facile  de  remédier  en  ayant  à  bord 
le  nombre  réglementaire  de  tubes  de  rechange.  L'opération  de  chan- 
gement de  tube  est  des  plus  simples  et  se  fait  très  rapidement  et 
avec  une  grande  facilité. 

Les  chaudières  du  Lansqttenet  ont  subi  de  nombreuses  transfor^ 
mations  au  point  de  vue  :  «  alimentation  »,  depuis  le  départ  de 
Nantes  du  bâtiment.  L'alimentation  primitive  se  faisait  dans  des 
flotteurs  et  dans  le  réservoir  de  vapeur.  Mais,  dès  les  premiers  essais, 
on  constatait  des  entraînements  d'eau  tels  que,  sur  les  conseils  des 
ingénieurs  des  constructions  navales,  on  modifiait  l'alimentation,  en 
la  conservant  dans  le  réservoir  de  vapeur,  mais  avec  des  pipes  diri- 
gées vers  le  bas.  Puis,  pendant  la  période  de  réfection  de  la  machine 
(18  mars  au  1"  août  1894),  on  modifiait  radicalement  le  système 


d'aHmentation,  en  supprimant  les  flotteurs,  et  en  la  faisant  aboutir 
aa  bas  de  la  lame  d*eaa  la  plus  haute.  Ge  système  a  donné  de  bons 
résultats.  Les  pompes  alimentaires  sont  des  Worthington  situés  dans 
les  chaufieries,  et  d'une  manœuvre  très  aisée  dès  qu'on  a  pris  le 
doigté  de  rinstrument. 

La  contenance  des  soutes  à  charbon  est  d'environ  30  tonneaui  ; 
on  pourrait  néanmoins,  pour  une  traversée,  en  prendre  10  de  plus; 
et  j'estime  que  le  bâtiment  pourrait  effectuer  la  traversée  de  Brest 
à  Toulon  à  14  nœuds,  sans  relâcher,  s'il  est  favorisé  par  le  temps. 

Machines.  ^  Les  3  machines  sont  à  triple  expansion,  et  doivent, 
d'après  les  calculs  de  M.  OrioUe,  pouvoir  voir  développer  de  3,800' 
à  4,000  chevaux.  (Ce  dernier  chiffre  a  même  été  dépassé  à  la  sortie 
du  mois  d'avril.) 

Les  dimensions  des  cylindres  sont  les  suivantes  : 

Diamètre  cylindre  H. F 0.435 

—  M. F ; 0.65Î 

—  B.F... i.OlO 

Course 0.430 

Ces  machines  sont  à  tiroirs  cylindriques,  équilibrés,  à  doublé* 
orifice. 

La  distribution  du  système  OrioUe  a  beaucoup  d'analogie  avec 
la  distribution  Marschall.  Les  bielles  pendantes  de  ce  dernier  sys- 
tème sont  remplacées,  dans  la  distribution  Oriolle,  par  S  secteurs, 
d'un  rayon  déterminé,  sur  lesquels  glissent  2  coulisseaux  conduits 
par  un  excentrique.  Ces  i  secteurs  sont  montés  sur  2  axes  pour  pou- 
voir prendre  l'inclinaison  nécessaire  à  la  course  du  tiroir;  et,  sui- 
vant qu'on  les  incline  dans  un  sens  ou  dans  un  autre,  on  obtient  la 
marche  en  N  ou  en  A, 

La  bielle  du' tiroir  est  attelée  directement  sur  la  bielle  d'excen- 
trique. Le  changement  d'inclinaison  des  secteurs,  appelés  culbu- 
teurs par  M.  Oriolle,  s'opère  au  moyen  d'un  arbre  de  relevage  com- 
mandé par  un  secteur  denté  et  une  vis  sans  fin. 

Les  tiroirs  étant  équilibrés,  ce  mouvement  s'opère  sans  grand 
effort,  à  la  main,  et  sans  avoir  besoiii  d'un  moteur  spécial. 

Dans  la  construction  de  ces  machines,  on  a  cherché  à  ramener  le 
*  plus  possible  le  poids  des  pièces  en  mouvement  du  grand  cylindre^ 
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au  poids  de  celles  du  petit  cylindre,  et  on  a  employé  raluminium 
pour  les  pistons  B.P  et  M. P.  La  différence  de  poids  entre  les  pièces 
en  mouvement  (piston,  bielle,  tige  de  piston)  du  grand  cylindre  et 
celles  du  petit,  ne  dépasse  pas  18  kilogr. 

Dans  le  début,  M.  Oriolle  avait  eu  Tidée  ingénieuse  d'installer  un 
tiroir  régulateur  pour  régler  les  3  machines  au  même  nombre  de 
tours.  Mais  cette  idée  dut  être  abandonnée,  à  cause  de  la  différence 
de  nombre  de  tours  existant  forcément  entre  les  2  machines  au 
moment  d*une  évolution. 

Les  machines  sont  montées  sur  8  colonnes,  et  reliées  entre  elles 
par  de  fortes  entretoises.  Le  démontage  s'opère  facilement,  n'étant 
pas  gêné  par  les  énormes  b&tis  qui  existent  dans  beaucoup  do 
machines  de  ce  genre.  Toutes  les  pièces  en  mouvement  peuvent  être 
touchées  en  marche.  Toutefois,  cette  opération  est  devenue  plus  déli- 
cate depuis  Tadjonction  des  contrepoids,  dont  nous  parlerons  plus 
loin. 

Les  glissières  et  paliers  sont  à  courant  continu  d'eau  froide. 

Les  machines  motrices  ne  conduisent  que  les  2  pompes  à  air,  et 
les  2  pompes  de  cale. 

Ces  machines  ont  donné  lieu  à  de  nombreux  mécomptes  que  nous 
analyserons  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  se  présenteront. 

Machines  auxiliaires,  —  Elles  se  répartissent  de  la  façon  sui- 
vante : 

1  machine  électrique  de  50  ampères  et  80  volts; 

1  pompe  de  compression  Thirion; 

2  pompes  de  circulation,  système  Oriolle; 

1  pompe  de  cale  Worthington  (non  prévue  au  marché); 
1  pompe  d'arrosage  Worthington  ; 

1  bouilleur  Oriolle  à  3  corps; 
8  éjecteurs  de  100  tonneaux; 

2  éjecteurs  de  20  tonneaux; 
1  servo-moteur  Bossière; 

4  pompes  alimentaires  Worthington. 

Ces  machines  sont  bonnes  en  général.  Nous  formulerons  cepen- 
dant les  observations  suivantes  : 

Les  pompes  de  circulation  pourraient  être  avantageusement  rem- 
placées par  des  turbines; 
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.  Les  pampes  de  cale  de  la  machine  ae  servent  qu'à  pomper  Teau 
d'arrosage. 
La  pompe  d*arrosage  devait,  en  principe,  servir  à  fournir  : 

1®  L'arrosage  des  pièces  de  la  machine; 

2®  Le  courant  d'eau  froide  continu  des  écrans  des  chaudières; 

3°  L'eau  des  cendriers; 

i^  L'alimentation  des  2  bouilleurs  existant  au  début. 

Nous  verrons  plus  loin  que  cette  pompe  n'a  pu  satisfaire  aux  exi- 
gences multiples  que  nous  venons  d'énumérer;  et  nous  indiquerons 
les  modifications  apportées. 

Quant  au  bouilleur,  à  2  corps  et  double  circulation,  il  est  d'un 
maniement  facile.  Son  rendement  est  excellent  et  peut  être  évalué, 
sans  fatigue  pour  l'appareil,  à  8  ou  9  tonneaux  par  jour. 

Aucun  des  éjecleurs  n'a  pu,  aux  essais,  donner  le  rendement 
prévu.  Cependant,  avec  la  pompe  de  cale  Worthington  (non  prévue 
au  marché),  ils  constituent  des  moyens  d'épuisement  de  beaucoup 
supérieurs  à  ceux  des  bâtiments  de  cette  classe. 

Tuyauterie,  — La  tuyauterie  se  compose  du  tuyautage  d'eau  et 
de  celui  de  vapeur  comprenant  : 

2  collecteurs,  pour  machines  motrices,  réunis  par  un  raccord; 
1  collecteur  pour  machines  auxiliaires; 
1  collecteur  pour  éjecteurs; 

1  collecteur  pour  évacuation  des  auxiliaires  au  condenseur  et  à 
l'air  libre. 

Les  joints  de  tout  ce  tuyautage  sont  faits,  en  général,  au  moyen 
de  brides  mobiles  d'acier,  avec  pinces  rabattues  des  tuyaux.  Toute 
cette  tuyauterie  a  été  éprouvée,  pièce  par  pièce,  à  40  kilogr.  Elle 
n'inspire  aucune  inquiétude  et  n'a  donné  lieu  à  aucune  observation. 

Quant  au  tuyautage  d'eau,  il  comprend  dans  son  ensemble  :  le 
tuyautage  d'alimentation  et  des  condenseurs  ;  les  caisses  à  eau  d'ali- 
mentation, d'une  contenance  totale  de  1900  litres;  les  filtres  à 
éponge,  système  Normand. 

Une  caisse  à  eau,  celle  de  1'^,  a  crevé  à  la  deuxième  sortie  du 
Lansquenet;  et  les  difficultés  éprouvées  pour  la  reconstruire  sur 
place  ont  été  considérables. 
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Héliceê.  —  Diverses  hélices  ont  été  essayées  pour  le  Lansquenet. 
En  même  temps  que  M.  Du  Quengo  préconisait  et  faisait  essayer  des 
hélices  de  son  invention^  M.  Oriolte  faisait  fondre  également  des 
hélices  dues  à  un  ingénieur  de  sa  maison,  M.  Valet. 

Les  essais  préliminaires  ont  été  faits  avec  des  hélices  Du  Quengo 
à  3  ailes,  en  fonte,  et  d'un  poids  considérable  (750  kilogr.  chacune), 
et  d'une  épaisseur  d'ailes  énorme.  Ces  hélices  avaient  les  données 
suivantes  : 

Diamètre i™ 

Pas 2«,602 

Fraction  de  pas  total 0"  ,94 

Elles  ont  donné  de  bons  résultats,  malgré  la  défectuosité  de  leur 
construction.  La  moyenne  de  nombre  de  tours  par  nœud  était  de 
12^7  et  se  maintenait  telle  jusqu'à  21  nœuds  environ  (vitesse  non 
dépassée  à  ces  essais). 

M.  Oriolle,  ne  pouvant  conserver  ces  hélices  en  fonte  pour  les 
essais  officiels,  ni  les  faire  fondre  en  bronze,  fut  amené  à  mettre  en 
place  les  hélices  en  bronze  Valet  qu'il  possédait.  Ces  hélices,  égale- 
ment à  3  branches,  avaient  les  données  suivantes  : 

Diamètre 1»,85 

Pas 2«,80 

Les  résultats  obtenus  avec  elles  ont  été  mauvais.  A  10  nœuds,  la 
moyenne  de  nombre  de  tours  par  nœud  était  13.1  et  croissait  rapi- 
dement avec  la  vitesse.  Pour  IS^^^S,  il  fallait  260  tours;  soit,  14^06 
par  nœud;  et  le  recul  atteignait  20  p.  100. 

A  la  suite  de  ces  essais,  on  revint  à  de  nouvelles  hélices  Du 
Quengo,  en  métal  Roma,  à  2  ailes,  et  dont  la  fraction  de  pas  total 
était  de  0°',63.  Ces  hélices  sont  en  forme  de  yatagan  très  recourbé; 
les  2  ailes  ne  peuvent  être,  à  la  fois,  hors  de  l'eau.  La  surface  des 
2  ailes  représente  celle  des  3  ailes  des  premières  hélices  Du  Quengo. 
La  marine  les  avait  acceptées  avec  restriction,  craignant  des  trépi- 
dations et  des  affolements,  que  M.  Du  Quengo  soutenait  ne  pouvoir 
se  produire,  étant  données  la  forme  spéciale  des  ailes  et  l'absence 
d'étambot. 

En  effet,  ces  hélices  ont  donné  de  bons  résultats  jusqu'à  3S0  tours 
environ.  Les  trépidations  n'avaient  nullement  augmenté;  mais  au 
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dernier  essai  à  grande  vitesse,  la  vitesse  obtenue  sur  la  base  :  28^,73, 
était  hors  de  proportion  avec  la  rotation  des  hélices  qui  donnait 
comme  moyenne  de  la  base  410  tours  en\îron.  On  avait  obtenu  23^,7 
avec  340  tours. 

Étant  donnée  la  longueur  considérable  des  ailes,  on  attribua  cette 
disproportion  à  ce  fait  que  Textrémité  des  ailes  devait  se  déformer 
dans  les  grandes  vitesses.  Toutefois,  un  passage  au  bassin  ne  révéla 
aucune  défectuosité  des  ailes. 

Néanmoins,  M.  OrioUe  substitua  à  ces  hélices,  pour  ses  derniers 
essais,  les  hélices  Valet,  auxquelles  il  fit  subir  une  augmentation  de 
pas,  pour  arriver  à  sa  vitesse,  tout  en  se  soumettant  à  la  dépèche 
ministérielle  qui  autorisait  à  limiter  à  400  le  nombre  de  tours  des 
machines. 

Un  seul  essai  a  été  fait  avec  ces  hélices,  essai  pendant  lequel  on 
n'a  pas  dépassé  338  tours,  correspondant  à  une  vitesse  de  33>^,7 
environ.  Hais,  rendues  beaucoup  plus  résistantes  par  le  fait  du  chan- 
gement de  pas,  ces  hélices  ont  occasionné  des  ébranlements  tels  à 
la  machine,  qu'une  patte  d'attache  du  cylindre  HV  bâbord,  venue 
de  fonte  avec  ce  cylindre,  s'est  fendue,  forçant  la  commission  à 
exiger  le  remplacement  des  2  cylindres  à  haute  pression. 

Tirage  des  chaufferies,  —  Cette  question,  sur  laquelle  je  dois 
appeler  Tattention,  a  soulevé  force  polémiques  pour  le  Lansquenet. 

M.  OrioUe  avait  imaginé  de  remplacer  les  ventilateurs  par  un 
soufQage  par  jets  de  vapeur.  L'invention  n'est,  à  proprement  parler, 
pas  de  lui;  son  dispositif  différait  seulement  de  ceux  essayés  jusqu'à 
ce  jour.  Il  se  composait  essentiellement  d'un  tuyau  en  spirale,  percé 
de  trous,  situé  dans  chaque  cheminée,  et  greffe  sur  le  collecteur  de 
vapeur  de  chaque  chaudière.  Un  robinet,  manœuvré  du  pont,  per- 
mettait l'ouverture  plus  ou  moins  considérable  de  l'arrivée  de  la 
vapeur.  Le  nombre  des  trous,  leur  diamètre,  ont  subi  plusieurs 
modifications  pendant  les  nombreux  essais  faits  par  M.  OrioUe  pour 
prouver  l'excellence  de  son  système.  —  Les  meilleurs  résultats 
obtenus  ont  été  de  lO  à  11°>°^  de  dépression  d'air,  et  d'une  consom- 
mation maximum  de  211  kilogr.  de  charbon  imparfaitement  brûlé 
par  heure  et  mètre  carré  de  grille. 

Les  inconvénients  sont  nombreux,  et  peuvent  se  résumer  en 
manque  d'eau,  malgré  les  i  bouilleurs  dont  était  pourvu  à  cette 
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époque  le  Lansquenet;  charbon  mal  brûlé;  insuffisance  de  pression 
pour  obtenir  la  vitesse  cherchée;  et  chauffe  impossible  à  conduire, 
étant  donnée  la  difficulté  de  fixer  et  entretenir  une  couche  de 
charbon  correspondant  à  ce  faible  tirage.  Bref,  on  n'a  jamais  pu 
obtenir  un  résultat  pratique  de  ce  mode  de  tirage,  sur  lequel 
M.  OrioUe  avait  fondé  tant  d'espérances. 

Il  ne  nous  appartient  cependant  pas  de  le  condamner  d'une  façon 
absolue.  Il  est  possible  que,  dans  l'avenir,  après  des  études  sérieuses 
et  des  expériences  longuement  et  pratiquement  menées,  M.  OrioUe 
arrive  à  un  résultat  pratique.  Mais,  dans  le  cas  du  Lansquenet,  et  à 
moins  de  s'éterniser  dans  des  essais  innombrables  et  probablement 
sans  résultats,  il  fallait  y  renoncer.  Aussi,  s'est-on  décidé  à  com- 
mander 2  ventilateurs  horizontaux  de  1™,40  de  diamètre,  pouvant 
débiter  chacun  32,000  mètres  cubes  d*air  à  Theure,  à  la  vitesse  de 
700  tours  h  la  minute,  et  mus  par  des  turbines  de  Laval  de  la  force 
de  15  chevaux. 

Leur  place  a  été  trouvée  par  une  surélévation  des  panneaux  des 
chaufferies.  La  prise  d'air  se  fait  par  des  champignons  débouchant  à 
l'air  libre. 

Ils  ont  été  construits  par  M.  Farcot,  et  ont  donné  un  appoint  de 
2^,500  environ  à  la  surcharge  déjà  si  forte  du  bâtiment.  Les  résultats 
ont  été  excellents.  On  a  obtenu  65  et  70"»™  de  tirage,  tenu  parfaite- 
ment la  pression  de  16'',400  et  brûlé  tout  le  charbon  voulu.  Au  der- 
nier essai  à  grande  vitesse,  au  mois  d'avril,  les  machines  ont  pu 
développer  plus  de  4,000  chevaux. 

Coqtie.  —  Les  plans  de  coque  sont  entièrement  dus  à  M.  du 
Quengo. 

La  coque  tout  entière  est  en  tôle  d'acier  d'épaisseur  variant  de 
4  à  6°*™.  Le  pont  aS™*»  d'épaisseur.  Les  couples  sont  au  nombre  de 
90  environ. 

Le  bâtiment  est  renforcé  longitudinalement  par  une  carlingue 
dont  la  hauteur  varie  de  0*",60  à  1»»,40  suivant  les  compartiments 
qu'elle  traverse.  Son  minimum  de  hauteur  est  dans  les  chaufferies; 
son  maximum  dans  le  compartiment  des  auxiliaires  et  des  officiers. 
Elle  remplit  à  peu  près  le  rôle  de  la  grande  arête  chez  les  poissons. 
—  En  plus  de  cette  carlingue  qui  court  de  bout  en  bout,  deux  autres 
carlingues,  sur  barrots^  d'une  hauteur  de  O"^,  35  s'étendent  sur  le  pont 
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du  kiosque  A^  au  kiosque  A  empêchant  le  fléchissement.  La  solidité 
et  la  rigidité  de  la  coque  n'ont  donné  lieu  à  aucune  observation. 

Les  formes  de  la  carène  sortent  tout  à  fait  de  l'ordinaire.  L'extrême 
avant  est  en  nez  de  perroquet;  par  le  travers  du  kiosque  JV,  sa  sec- 
lion  figure  assez  exactement  une  toupie  très  pointue,  coupée  par  la 
ligne  de  flottaison  un  peu  au-dessous  de  la  partie  la  plus  large;  le 
pont  n'a,  en  cet  endroit,  qu'une  largeur  très  réduite.  Le  maître 
couple  présente  un  léger  renflement  à  la  flottaison.  Les  fonds  sont 
plats;  il  n'y  a  pas  d'étambot  ni  de  crosse.  h\?%.  extrêmement  large 
est  en  porte-à-faux,  et  offre  une  guetté  considérable.  Les  arbres 
porte- hélices  ont  une  longueur  de  18  mètres,  depuis  leur  sortie  du 
bâtiment  jusqu'à  Temmanchement  des  hélices. 

Dans  la  pensée  de  l'auteur  de  ce  plan,  l'avant  très  fin  et  rentrant 
devait  couper  l'eau  sans  occasionner  de  volute.  Le  bâtiment  en 
marche,  un  premier  renflement  du  liquide  correspondait  à  Tendroit 
où  les  formes  de  VN  commençaient  à  perdre  leur  extrême  finesse; 
un  deuxième  suivait  de  près  ;  le  troisième  se  produisait  au  renfle- 
ment du  maître  couple;  après  quoi,  l'eau  formant  surface  plane 
glissait  sans  aucun  dénivellement  jusqu'à  IM,  Le  bâtiment,  pour 
faciliter  le  glissement  de  VA  plat,  devait  marcher  sans  différence. 
Mais  il  faut  faire  remarquer  qu'après  plusieurs  essais,  M.  duQuengo 
était  arrivé  à  désirer  voir  Y  M.  s'immerger  davantage. 

Ouoi  qu'il  en  soit,  les  dénivellations  de  l'eau  devant  être  ainsi  ré- 
duites au  minimum,  l'utilisation  des  hélices  était  portée  au  maximum  ; 
et  le  navire  devait,  sous  un  effort  réduit,  donner  de  grandes  vi- 
tesses, tout  en  tenant  bien  la  mer.  Ajoutons  à  cela  l'effet  que  devaient 
produire  des  hélices  nouvelles,  sur  lesquelles  on  fondait  les  plus 
belles  espérances,  et  nous  comprendrons  les  prétentions  de  Tauteur 
qui  espérait  atteindre  facilement  une  vitesse  de  28  nœuds. 

Derniers  détails.  —  Pour  terminer  celte  description  sommaire  du 
Lansquenet^  nous  dirons  que  le  bâtiment  comprend  10  comparti- 
ments élanches  ;  que  le  logement  de  1  équipage  est  à  TiR  derrière 
celui  des  officiers  et  qu'il  possède  un  éclairage  électrique  complet, 
un  projecteur  de  40<^  fixé  sur  le  kiosque  N,  une  batterie  d'accumu- 
lateurs OErlikon,  à  liquide  solidifié,  une  colonne  de  signaux  AUaire 
et  de  signaux  spéciaux. 

Les  ancres,  au  nombre  de  2,  de  130  kilogr.,  d'après  le  marché, 
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sont  tout  k  fait  insuffisantes  pour  le  bâtiment,  étant  donnée  son 
augmentation  de  déplacement,  et^nt  occasionné  force  ennuis,  pen- 
dant la  période  d'essais,  ainsi  que  leurs  câbles  d'acier  destinés  à 
remplacer  les  chaînes.  De  plus,  ces  câbles  n'ont  que  deux  maillons  de 
longueur,  ce  qui  sera  tout  à  fait  insuffisant,  le  bâtiment  en  service. 

CanstrutHoÊU  —  Le  Lansqv,enet  a  été  mis  en  chantier  le  S  juin 
1892  et  lancé  le  18  mars  188S.  M.  OrioUe,  pour  des  raisons  dans 
lesquelles  nous  n'avons  pas  à  entrer,  ne  put  malheureusement  pas 
procéder  à  des  essais  préliminaires  à  Nantes,  et  dut  le  faire  conduire 
h  Brest  avant  qu'il  ne  fût  totalement  fini. 

Le  départ  eut  lieu  le  16  novembre  1893,  et  le  bâtiment,  pris  par  le 
mauvais  temps,  se  réfugiait  à  Saint-Nazaire  où  il  restait  jusqu  au  22. 

Séjour  à  Lofient.  —  Le  22,  le  Lansquenet  arrivait  à  Lorient  où 
M.  du  Quengo  commandait,  à  cette  époque,  la  Défense  mobile.  On 
entreprenait  là  une  série  d'essais  qui  dénotèrent  immédiatement  pas 
mal  d'imperfections  dans  les  machines. 

Les  pistons  étaient  trop  ajustés,  il  fallut  les  diminuer  sur  le  tour. 
Les  barres  d'excentrique,  commandant  les  bielles  des  tiroirs,  eurent 
besoin  d^être  redressées.  Les  entraînements  d'eau,  extrêmement 
fréquents,  amenaient  l'abaissement  des  niveaux  d'eau.  Les  échauffe- 
ments  étaient  nombreux.  Enfin,  le  personnel  civil  de  la  machine 
était  insuffisant  et  trop  souvent  renouvelé. 

Cependant,  fatiguée  de  ces  longueurs,  la  marine  hâtait  l'arrivée 
du  bâtiment  à  Brest,  et,  le  29  décembre  1893,  après  une  traversée 
de  6  heures,  accomplie  assez  rapidement,  malgré  le  mauvais  temps 
et  de  nombreux  échauffements,  le  Lansquenet  arrivait  à  Brest. 

M.  OrioUe,  par  une  lettre  en  date  du  30  décembre,  annonçait  à 
M.  le  vice-amiral  commandant  en  chef,  préfet  maritime,  l'arrivée 
de  son  bâtiment  et  son  intention  de  le  présenter  en  recette. 

Essais  préUmiiMires  au  compte  du  fournisseur,  —  Le  Lansquenet 
était  rentré  dans  le  port,  et  les  commissions  navales,  émues  d'une 
note  de  la  surveillance,  qui  signalait  le  mauvais  état  des  peet-valves 
de  la  machine,  ordonnaient  la  visite  minutieuse  de  ces  organes,  et 
leur  remplacement  en  cas  de  défectuosités  avérées. 

Les  peet-valves  étaient  démontés,  portés  à  l'atelier  des  machines, 
éprouvés  k  3U  atmosphères  et  martelés  pendant  qu'ils  étaient  soumis 
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k  cette  pression.  Finalemeat,  on  les  remettait  en  place,  en  autorisant 
leur  usage  pour  les  essais.  Cette  opération  avait  pris  une  vingtaine 
de  jours  pendant  lesquels  H.  Oriolle,  réfléchissant  sans  doute  que 
son  bâtiment  n'était  pas  suffisamment  prêt  pour  des  essais  officiels» 
se  décidait  à  réclamer  des  essais  préliminaires  à  son  compte.  Il 
demandait,  en  outre,  que  le  personnel  mécanicien  du  bâtiment  fût 
embarqué,  et  qu'un  commandant  fût  désigné. 

Bien  que  ces  essais  préliminaires  ne  fussent  pas  stipulés  au 
marché,  la  marine  acceptait  la  demande  du  fonmisseur  en  autori- 
sant le  commandant  et  le  personnel  d'essai  à  y  assister,  mais  sous 
la  réserve  formelle  que  ces  essais  seraient  faits  au  compte  et  sous 
rentière  responsabilité  du  fournisseur.  Tous  les  essais  jusqu'au 
18  mars  furent  faits  dans  ces  conditions.  Deux  sorties  eurent  lieu  en 
janvier,  pendant  lesquelles  on  constata  de  nombreux  échaufiements, 
dont  ceux,  assez  sérieux,  des  tiges  des  deux  admetteurs  et  de  la  tète 
de  bielle  du  cylindre  H.P.  tribord. 

De  plus,  k  la  deuxième  sortie,  la  caisse  d'eau  d'alimentation 
bâbord  N  crevait,  et  la  réparation  immobilisait  le  bâtiment  pen- 
dant trois  semaines.  Enfin,  à  la  sortie  du  39  janvier,  il  faut  signaler 
la  rupture  du  contrepoids  de  la  manivelle  milieu  bâbord,  rompu 
pendant  la  marche  et  projeté  sur  le  parquet,  au  milieu  des  deux  ma- 
chines. Ces  contrepoids,  en  bronze  et  plomb,  apportés  de  Nantes, 
avaient  été  mis  en  place  à  Lorient.  L'avarie  du  29  janvier  les  fit 
supprimer. 

Pendant  Timmobilisation  du  29  janvier  au  26  février,  on  travailla 
à  rendre  possible  à  bord  la  vie  des  23  hommes  formant  le  noyau 
d'essai  ;  et,  le  26  février,  le  bâtiment  reprenait  ses  sorties  au  compte 
et  sous  là  responsabilité  de  M.  Oriolie. 

Sortie  du  26  février.  —  Allumé  les  feux  de  la  chaudière  (3)  à 
7  heures;  de  la  chaudière  {i)  à  7  h.  45;  de  la  chaudière  (2)  à  9  h.  SS; 
de  la  chaudière  (1)  à  1  h.  50. 

Mis  en  marche  à9h.l5.  Ilya  choc  à  la  tête  de  bielle  du  cylindre 
B.P.  de  la  machine  tribord,  et  broutement  au  cylindre  M.P.  de  la  ma- 
chine bâbord.  Projections  d'eau  aux  deux  machines.  Mouillé  à 
11  h.  30.  Remis  en  marche  à  1  h.  55.  Constaté  de  nouveaux  en- 
traînements d'eau.  Les  façades  du  circuit  d'eau  des  chaudières  (i)  et 
(2)  sont  crevées.  Les  tresses  métalliques  des  presse-étoupes  des 
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cylindres  admetteurs  (auxquelles  on  avait  attribué  les  échaufiements 
constatés  dans  la  sortie  du  29  janvier^,  ont  été  remplacées  par  des 
tresses  d'amiante;  on  a  réussi  à  les  étancher  et  à  les  empêcher  de 
s'échaufier.  On  a  installé  des  graisseurs  pour  les  tiges.  Les  vitesses 
relevées  ont  été  très  variables  et  sans  proportion  avec  les  nombres 
de  tours,  ce  qui  s'explique  par  les  projections  d*eau  continuelles. 
Elles  ont  été  de  13n,4  à  170  tours  à  48n,22  avec  240  tours. 

Sortie  du  28  février,  —  Allumé  les  feux  à  7  heures.  Mis  en  route 
à  9  h.  30.  Stoppé  à  11  h.  3S.  Mouillé.  Remis  en  marche  à  1  h.  35. 
Pendant  toute  la  durée  de  cet  essai,  il  y  a  eu  des  projections  d'eau 
continuelles,  ne  permettant  de  relever  aucune  indication  précise. 

Il  y  a  toujours  choc  à  la  tète  de  bielle.  Les  arbres  de  relevage 
fatiguent  beaucoup,  surtout  à  l'A. 

A  3  h.  30,  on  ferme  la  communication  de  vapeur  des  chaufferies 
pour  atténuer  les  entraînements  d'eau,  mais  sans  résultats.  A  4  h.  05, 
la  queue  d'excentrique  du  cylindre  B.P.  tribord  se  casse,  la  machine 
continuant  à  fonctionner;  le  tiroir  B.P.  tribord  vient,  à  chaque 
tour;  buter  contre  le  couvercle  de  la  boîte  à  tiroir,  et  finit  par  le 
fendre  suivant  un  rayon  et  perpendiculairement  aux  nervures. 

Cet  accident  n'avait  rien  qui  pût  étonner  ;  ces  barres  avaient  déjà 
eu  besoin  d'être  redressées  à  Lorient,  dénotant  une  faiblesse  de 
construction.  Toutefois,  M.  Oriolle  possédant  deux  barres  de  re- 
change, faisait  remplacer  celle  cassée.  Les  constructions  navales 
faisaient  fondre,  en  cession,  un  couvercle  de  boîte  à  tiroir. 

La  faiblesse  des  arbres  de  relevage  s'accentuait.  Ces  arbres 
étaient  en  acier  creux  de  68"™  de  diamètre  extérieur  et  84"*"»  de 
diamètre  intérieur. 

Quant  aux  projections  d'eau,  elles  étaient  continuelles,  et  rendaient 
une  allure  uniforme  impossible  pendant  un  laps  de  temps  déterminé. 
Néanmoins,  une  fois  la  réparation  de  l'excentrique  et  du  couvercle 
achevée,  le  bâtiment  reprenait  ses  sorties.  Mais,  sur  l'invitation 
formelle  de  procéder  à  des  essais  méthodiques,  la  sortie  du  6  mars 
était  consacrée  à  un  essai  de  consommation  et  de  puissance  avec 
une  seule  chaudière  (3)  et  une  machine  (bâbord). 

Sortie  du  6  mars.  —  Allumé  les  feux  à  7  h.  30  ;  en  avant  à  9  h.  20. 
La  machinerie  tribord  est  débrayée  et  donne  de  60  à  64  tours  à  la 
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minute.  A  10  h.  3S  on  est  forcé  de  diminuer  l'allure  par  suite  de  la 
persistance  des  entraînements  d'eau.  Mouillé  à  11  h.  40.  Remis  en 
marche  à  2  h.  5.  On  augmente  graduellement  l'allure  de  la  machine 
avec  la  soupape  d'arrêt  de  la  chaudière  (le  peel-valve  et  la  valve 
de  la  machine  étant  ouverts  en  grand).  A  S  h.  SS  on  atteint  155  tours. 
A  ce  moment,  les  entraînements  d'eau  recommencent  et  ne  cessent 
jusqu'à  la  fin  de  l'essai.  L'introduction  à  Tadmetteur  était  réglée  à 
40  p.  100  pendant  toute  la  durée  de  l'essai. 

Il  devenait  urgent  de  porter  remède  à  ces  entraînements,  et  la 
Surveillance  de  Brest  prévenait  M.  OrioUe  qu'on  ne  permettrait  de 
nouvelle  sortie  que  quand  des  modifications  sérieuses  auraient  prouvé 
qu'ils  étaient  enrayés.  On  procéda  alors  à  la  première  modification 
de  l'alimentation,  décrite  au  paragraphe  «  chaudières  ». 

Appliquée  à  une  chaudière,  et  essayée  sur  place,  elle  parut  don- 
ner des  résultats  convenables,  et  fut  adaptée  aux  3  autres.  Pour  s'en 
rendre  compte  d'une  façon  ferme,  il  fut  décidé  qu'on  procéderait  à 
une  sortie  avec  une  chaudière  qu'on  pousserait  à  son  maximum  de 
puissance.  Puis,  si  les  résultats  étaient  satisfaisants,  à  un  essai 
maximum  avec  les  quatre. 

Sortie  du  16  mars.  —  Allumé  les  feux  de  la  chaudière  (1)  à  7  h.  30. 
Mis  en  marche  à  9  h.  20.  Stoppé  à  midi  10.  Les  machines  ont  été 
poussées  jusqu'à  170  tours  avec  cette  seule  chaudière.  A  10  h.  45,  on 
envoie  de  la  vapeur  au  filtre  bâbord  pour  réchaufifer  l'eau  d'alimen- 
tation. L'introduction  était  fixée  à  51  p.  100.  Stoppé  à  midi  15,  et 
allumé  les  feux  des  3  autres  chaudières.  Appareillé  à  â  h  30,  et 
commencé  l'essai  avec  les  4  chaudières,  en  faisant  fonctionner  le 
soufflage;  l'introduction  étant  fixée  à  son  maximum,  soit  68  p.  100. 
La  pression  aux  chaudières  ne  peut  dépasser  13  kilogr.,  et  encore 
cette  pression  n'est  tenue  que  pendant  un  quart  d'heure.  La  pression 
à  Tadmetteur  ne  dépasse  pas  10>^,5,  et  le  nombre  de  tours  maximum 
est  de  262. 

Pendant  toute  la  durée  de  l'essai,  constaté  un  choc  au  H V  du 
cylindre  BP  tribord.  Les  coussinets  N  des  arbres  à  manivelle  ont 
trop  de  jeu.  L'huile  est  projetée  hors  des  coussinets  à  chaque  tour 
de  machine.  Les  presse-étoupes  des  tiges  de  piston  ont  une  tendance 
à  se  desserrer,  principalement  celui  de  la  tige  BP  tribord. 

Noté,  à  3  h.  12,  un  échauffement  de  la  tête  de  bielle  tribord  AT 
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qui  nécessite  le  ralentissemeat  de  l'allure  de  la  machine  pendant 
quelque  temps  et  un  arrosage  abondant. 

Sortie  du  17  mars.  —  Allumé  les  feux  à  midi.  Mis  en  route  à 
2  h.  10  pour  recommencer  un  essai  analogue  à  celui  de  la  veille. 
Après  un  arrêt  de  10  minutes,  occasionné  par  le  desserrage  de  l'axe 
de  la  bielle  du  tiroir  B.P.  bâbord,  on  augmente  la  vitesse  jusqu'à 
370  tours.  A  peine  était-on  à  cette  allure  depuis  5  minutes,  que  se 
produisait  la  rupture  de  la  barre  d'excentrique  de  la  machine 
bâbord  A.  Cette  fois,  cet  accident  entraînait  également  la  rupture 
du  chariot  d'excentrique,  du  plateau  du  tiroir,  des  deux  parties  du 
tiroir  et  des  2  garnitures.  La  tige  du  tiroir  était  légèrement  faussée. 
Le  bâtiment  rentrait  au  mouillage  avec  la  machine  tribord. 

Résumé  des  essais  préliminaires.  —  Cet  accident  arrêtait  les  essais 
préliminaires.  La  Surveillance  exigeait  un  démontage  complet  de  If 
machine,  la  visite  minutieuse  de  toutes  les  pièces,  la  vérification  doi^ 
épaisseurs  et  des  efforts  qu'avaient  à  supporter  les  pièces  en  mou- 
vement. 

Tous  les  ennuis  provenaient  des  machines  ;  il  était  visible  que  là 
était  le  point  faible  du  bâtiment.  Les  barres  d'excontrique  et  arbres 
de  relevage  étaient  notoirement  trop  faibles.  De  plus,  le  passage  de 
la  barre  d'excentrique  dans  le  bâti  était  trop  faible.  Cette  barre  ve- 
nait, en  effet,  grâce  aux  vibrations  permises  par  Tarbre  de  relevage, 
choquer  contre  la  partie  supérieure  du  passage,  et  augmenter  ainsi 
les  chances  de  rupture. 

De  plus,  le  soufflage  par  jets  de  vapeur  s'était  révélé  insuffisant 
pour  maintenir  la  pression  voulue.  Néanmoins,  en  regard  de  ces 
défectuosités,  on  avait  pu  constater  que  la  coque  était  excellente; 
que  les  chaudières,  en  dehors  des  entraînements  d'eau  attribuables 
à  l'alimentation,  n'avaient  montré  aucune  faiblesse;  il  en  était  de 
même  pour  le  tuyautage. 

Le  bâtiment  gouvernait  bien  dans  toutes  les  circonstances. 

Période  du  18  mars  eu  l*^  août.  —  Dès  le  18  mars,  on  procédait 
avec  le  personnel  mécanicien  du  bord  au  démontage  complet  des 
machines.  Les  constructions  navales  visitaient  et  vérifiaient  chaque 
pièce.  Rien  ne  fut  omis,  et  cette  opération  très  longue  et  très  minu- 


lieuse  dora  S  mois.  A  la  suite  de  cette  visite,  et  après  de  nombreux 
pourparlers,  le  bâtiment  était  désarmé  (IS  mai),  et  remis  à  son 
fournisseur  pour  subir  les  modifications  suivantes  : 

!•  Remplacement  des  barres  d'excentrique  en  acier  moulé,  par 
des  barres  plus  fortes  en  acier  forgé  (rechanges  comprises;  soit, 
8  an  total); 

2o  Remplacement  des  arbres  de  relevage  en  acier  creux,  par  des 
arbres  pleins  en  acier  de  84™™  de  diamètre,  avec  adjonction  d*un 
deuxième  frein  M  destiné  à  empêcher  toute  vibration  de  Tarbre; 

3«  Remplacement  des  culbuteurs  en  acier  moulé  par  des  culbu- 
teurs en  acier  forgé,  avec  coulisseaux  en  bronze  marine; 

i^  Remplacement  des  plateaux  des  tiroirs  HP  et  R. P.  reconnus 
d'une  trop  faible  épaisseur; 

S®  Mise  en  place  de  2  entretoises  en  acier,  dans  les  orifices  des 
cylindres  MP,  pour  obvier  à  la  cassure  de  l'entretoise  médiane  de 
ces  orifices,  venue  de  fonte  avec  le  cylindre  (cassure  paraissant  due 
à  la  dilatation); 

6^  Remplacement  du  coussinet  de  tête  de  bielle  H.P.  bâbord, 
fendu  par  suite  d'un  échauff ement  ; 

70  Coupure  dans  les  bâtis  pour  le  passage  des  barres  d'excen- 
trique, et  renforcement  desdits  bâtis; 

8^  Changement  des  hélices  en  fonte  par  des  hélices  en  bronze. 

Comme  on  le  voit,  c'était  une  réfection  complète  de  la  machine, 
immobilisant  le  bâtiment  pendant  longtemps.  M.  OrioUe  en  profitait 
pour  changer  radicalement  son  mode  d'alimentation,  et  le  transfor- 
mer comme  nous  l'avons  dit  au  paragraphe  «  chaudières  ».  Les 
hélices  Du  Quengo  en  fonte  furent  remplacés  par  des  hélices  Yalet; 
le  système  de  soufQage  fut  nutlheureusement  maintenu. 

Les  réparations  furent  rondement  menées,  tant  à  Nantes,  où  se 
faisaient  les  pièces,  qu'à  Rrest,  où  on  les  ajustait.  Le  1^  août,  le 
Lansquenet  armait  pour  essais  officiels. 

i^^  aui  août.  —  Cette  fois,  les  aménagements  étant  prêts,  l'équi- 
page embarqué  le  1^  août,  au  matin,  put  se  mettre  de  suite  aux 
travaux  d'armement  qui,  effectués  rapidement,  permettaient  de  com- 
mencer dès  le  4  août,  une  nouvelle  série  d'essais  qui  débuta  par  un 
essai  sur  place  dans  le  fond  du  port. 
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Essai  du  4  août.  —  Allumé  les  feux  de  la  chaudière  (2)  à  8  h.  30. 
Pression  à  10  heures.  En  A'  à  H  h.  16.  Stoppé  à  4  h.  40.  Le  fonc- 
tionnement général  est  bon;  le  vide  varie  de  55  à  70  à  tribord. 

On  constate  cependant,  même  à  cette  allure  restreinte  (115  tours 
au  maximum),  de  légers  échaufiements  aux  2  tètes  de  bielle  A^  et 
au  palier  A'^  tribord  de  la  bielle  milieu  tribord;  ainsi  que  plusieurs 
chocs.  L'alimentation  a  bien  fonctionné;  la  vapeur  paraît  sèche.  Les 
pompes  de  circulation  suffisent  au  refroidissement.  L'essai  n'ayant 
donné  lieu  à  aucune  objection  de  nature  à  empêcher  le  commence- 
ment des  essais  officiels,  le  bâtiment  était  mis  en  rade  le  6  août. 
Pour  permettre  au  fournisseur  de  se  rendre  compte  du  fonctionne- 
ment de  sa  machine^  la  Commission  d'essais  décidait  de  procéder 
d'abord  aux  essais  officiels  d'artillerie,  lorpillerie  et  girations,  qui, 
de  peu  de  durée,  laissaient  de  longues  heures  k  la  disposition  du 
constructeur  pour  étudier  son  bâtiment.  Malheureusement,  de  petites 
avaries  survenues  au  cours  de  ces  essais  empêchèrent  d'employer 
utilement  ces  trois  sorties. 

Sortie  du  8  août.  —  Allumé  les  feux  des  chaudières  (2)  et  (3)  à 
6  h.  40.  Pression  à  7  h.  30.  Balancé  à  8  h.  20.  En  A^  à  8  h.  25. 
Stoppé  à  4  h.  54.  Bas  les  feux  à  5  h.  15.  En  sortant,  le  bâtiment 
fait  route  sur  le  Goulet,  pour  procéder  par  le  travers  de  Camaret 
aux  essais  d'artillerie  qui  ne  donnent  lieu  à  aucune  observation. 
Fraîche  brise  d'ouest,  et  mer  assez  houleuse  de  la  même  direction. 
Constaté  que  le  bâtiment  s'élève  bien  à  la  lame  et  a  Tair  bien  marin. 
Mer  debout,  à  la  vitesse  de  11  à  12  nœuds,  l'eau  embarque  très  peu 
et  ne  dépasse  pas  le  brise-lames  situé  par  le  travers  du  kiosque  A^. 
Mer  de  travers,  les  roulis  sont  assez  forts,  mais  doux  et  sans  rappels 
brusques.  Mer  de  VJR,  la  tenue  est  parfaite. 

Dans  la  machine,  on  constate  :  que  les  garnitures  des  cylindres 
extrêmes  ferraillent,  et  plusieurs  chocs  aux  bielles  A^  de  chaque 
machine.  Le  vide  du  condenseur  tribord  varie  constamment  entre  55 
et  68;  et  le  nombre  de  tours  de  cette  machine  est  bien  inférieur  à 
celui  de  la  machine  bâbord. 

L'essai  sur  les  bases  commence  h  11  h.  20,  et  se  termine  à  4  h.  30. 
A  3  h.  40,  on  ouvre  le  soufflage  réglé  aux  8/10.  On  arrive  à  :200  tours 
environ.  Pendant  tout  l'essai,  le  manomètre  de  la  chaudière  (4),  non 
en  fonction,  accuse  une  pression  de  5  kilogr.  La  soupape  d'arrêt  ne 
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ferme  pas  suffisamment.  Le  nombre  de  tours  a  varié  de  134  à  150 
jusqu'à  3  h.  40  et  de  208  à  216  pendant  l'heure  de  tirage  activé. 
L'introduction  était  réglée  à  60  p.  100. 

Sortie  du  H  août,  —  Employée  d'abord  à  vérifier  les  appareils  de 
torpillerie  du  bord;  puis  à  un  essai  de  consommation;  enfin,  à  un 
essai  au  tirage  activé.  Pour  Fessai  de  consommation,  on  a  réduit  les 
surfaces  de  chauffe  des  chaudières  (2)  et  (3),  à  l'aide  d'une  maçon- 
nerie en  briques  réfractaires;  et,  afin  de  diminuer  le  tirage  et  de 
marcher  le  plus  économiquement  possible,  on  a  réduit  dans  la  pro- 
portion voulue  la  section  des  cheminées.  Réchauffé  T eau  d'alimenta- 
tion avec  les  bouilleurs. 

Allumé  (2)  et  (3)  à  7  heures;  (1)  et  (4)  à  2  h.  30  après  l'essai  de 
consommation.  Pression  à  7  h.  SO.  Balancé  à  9  h.  4S.  Les  essais  de 
torpillerie  ne  donnent  lieu  à  aucune  observation.  A  11  h.  10,  réglé 
les  machines  à  140  tours.  Fait  un  essai  de  consommation  jusqu'à 
2  h.  30.  Poussé  alors  les  machines  à  200  tours,  avec  les  4  chau- 
dières. Les  têtes  de  bielle  bâbord  N  et  tribord  M.  chauffent  considé- 
rablement, et  un  bouchon  de  la  chaudière  (4)  fuit.  Les  2  bâtis  M 
supportant  les  culbuteurs  ont  leurs  boulons  desserrés;  ce  qui  leur 
permet  un  déplacement  considérable  et  dangereux.  Le  vide,  très  bon 
au  condenseur  bâbord,  varie  comme  à  l'essai  précédent  de  55  à  70, 
à  tribord,  enrayant  la  rotation  de  la  machine  tribord.  Introduction 
réglée  à  45  p.  100.  Les  chaudières  se  comportent  bien;  Talimen- 
tation,  très  facile,  a  été  maintenue  au-dessus  de  la  moyenne, 
graissage  des  bielles  est  tout  à  fait  insuffisant. 

Sortie  duii  août.  —  Employée  aux  essais  de  giration,  et  à  un 
nouvel  essai  de  consommation  accompli  en  réduisant  les  surfaces  de 
grille  des  chaudières  (2)  et  (3)  à  3°'*,40;  soit,  un  peu  plus  de  la 
moitié.  On  a,  dit-on,  visité  les  bielles  qui  ont  chauffé.  Allumé  les 
feux  de  (2)  et  (3)  à  6  h.  40.  Pression  à  7  h.  45.  Balancé  à  8  h.  20. 
En  A"^  à  8  h.  25.  Stoppé  à  4  h.  54.  Les  machines  ont  donné  une 
moyenne  de  134^,4  pour  bâbord  et  129^,5  pour  tribord. 

L'essai  de  consommation  a  duré  de  9  h.  50  à  2  h.  20.  Ensuite,  on 
a  augmenté  jusqu'à  336  tours,  maximum,  avec  les  4  chaudières.  Les 
essais  de  giration  ont  été  faits  à  différentes  allures,  et  avec  des 
angles  de  barre  variables.  Les  cercles  de  giration  m'ont  paru  sensiy 
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Uement  les  mêmes  que  sur  les  autres  torpilleurs  Ji5,  S6^  96, 
Déroulède  et  Sarrasin  que  j'ai  eu  l'honueur  de  commander. 

Constaté  pendant  le  fonctionnement  :  la  défectuosité  de  graissage 
dans  l'intérieur  des  bielles,  et  l'impossibilité  de  le  forcer  en  cas 
d'échauffements.  —  Mêmes  observations  que  précédemment  pour  le 
mauvais  vide  du  condenseur  tribord  et  les  bagues  des  pistons. 

a  au  24  aoûL  —  Période  employée  à  modifier  le  mode  de  grais- 
sage des  bielles,  à  visiter  les  bagues  des  pistons,  à  nettoyer]  et 
peindre  la  carène.  —  Les  échaufiements  nombreux  qui  s'étaient  pro- 
duits avec  tant  de  persistance  aux  têtes  de  bielle,  nécessitaient  un 
remède  sérieux.  Us  provenaient  évidemment  du  manque  de  grais- 
sage. M.  OrioUe  avait  appliqué  à  ces  bielles  le  système  de  graissage 
employé  pour  les  bielles  de  locomotive.  Soit  :  une  tige  de  laiton, 
jouant  dans  une  petite  ouverture,  et  permettant  le  passage  de  l'huile 
dans  la  tête  de  bielle,  quand  cette  tige  était  animée  d'un  mouvement 
vertical  dû  au  mouvement  de  la  bielle  elle-même.  Le  réservoir 
d'huile  contenu  dans  la  bielle  creuse  était  d'une  capacité  de  2  litres 
environ,  et  ne  pouvait  plus  être  rempli  une  fois  en  marche,  rendant 
impossible  l'augmentation  de  graissage  en  cas  de  nécessité.  —  Ce 
système,  qui  peut  être  excellent  sur  les  locomotives  qui  s'arrêtent 
fréquemment  et  avec  l'huile  spéciale  dont  se  servent  les  mécani- 
ciens de  chemins  de  fer,  ne  faisait  pas  du  tout  TaSaire  à  bord. 
Aussi,  pour  remédier  à  Tinsuffisance  du  graissage  et  en  assurer,  au 
besoin,  le  renforcement,  ajoutait-on  un  i^  graisseur  appliqué  sur 
la  bielle,  débouchant  dans  le  coussinet  en  deux  endroits,  et  alimenté 
par  un  lécheur  relié  à  un  godet  qu'on  pouvait  toujours  et  très  facile- 
ment remplir  d'huile.  Ce  système  a  donné  d'excellents  résultats. 

Quoi  qu'il  en  soit,  au  moment  de  commencer  les  essais  officiels  de 
consommation  et  vitesse,  bien  des  points  laissaient  à  désirer.  Néan- 
moins, dès  la  sortie  du  bassin,  M.  Oriolle  se  décidait  à  procéder  à 
ces  essais  qui  débutaient  le  24  août  par  Fessai  de  consommation,  de 
6  heures,  à  10  nœuds. 

Sortie  du  24  août.  —  Faite  avec  les  chaudières  (2)  et  (3)  dans  les 
conditions  déjà  énoncées,  les  joints  pleins  étaient  mis  sur  tous  les 
collecteurs  pour  prévenir  des  pertes  de  vapeur.  Allumé  les  feux  à 
£  heures.  Pression  à  7  heures.  Balancé  à  8  heures.  Départ  à  8  h.  15. 


LE  c<  LANSQUBNIST  M.  Sft 

Rentrée  à  6  h.  1§.  —  Dès  le  dépari,  on  constate  que  le  vide  du  con-* 
denseur  tribord  est  constamment  variable  et  descend  jusqu'à  40. 
Après  10  jours  de  réparations  et  visite,  cet  inconvénient  qui  s'était 
déjà  présenté  trois  fois  avait  lieu  d'étonner.  L'essai  s'en  trouvait 
arrêté.  Le  bâtiment  mouillait  à  Roscauvel.  On  procédait  enfin  à  une 
visite  sérieuse  de  la  pompe  à  air,  qui  permettait  de  découvrir  une 
tige  de  clapet  faussée.  On  la  réparait,  et,  à  3  h.  40,  pour  ne  pas 
perdre  entièrement  la  journée,  on  décidait  de  faire  quelques  bases 
pour  déterminer  le  nombre  de  tours  des  machines  correspon* 
dant  à  la  vitesse  de  10  nœuds.  Ce  nombre  de  tours  était  fixé  à  131^4* 
Pendant  la  marche,  constaté  encore  quelques  légers  échauffements, 
mais  sans  importance  et  disparaissant  en  forçant  l'arrosage.  Ces 
échauffements  se  produisaient  aux  tètes  de  bielle  HP  tribord  et 
ItP  tribord.—  Les  chambres  à  vapeur  des  condenseurs  se  sont  échauf* 
fées  pendant  le  réchan&age  de  la  machine,  à  cause  de  l'eau  qui  s'y 
trouvait.  Il  y  aura  donc  lieu  de  prévoir  le  cas,  en  faisant  une  vidange 
à  la  mer,  des  condenseurs,  à  la  fin  de  chaque  fonctionnement.  Les 
Worthington  d'alimentation  se  sont  parfois  stoppés,  et  on  a  eu 
quelque  peine  à  les  remettre  en  marche. 

Sortie  du  !29  août.  —  Essai  officiel  de  consommation  à  10  nœuds. 
Dès  le  commencement  de  l'essai,  on  s'aperçoit  que  les  3  chau- 
dières, non  en  activité,  ne  sont  pas  remplies  comme  Texigent  les 
clauses  du  marché.  On  les  remplit  d'eau  de  mer  et  on  procède  à 
Fessai  dans  des  conditions  satisfaisantes  de  fonctionnement  pour  les 
machines  et  chaudières.  Les  nombres  de  tours  des  i  machines  ont 
été: 

Bâbord 64,660 

Tribord 63 ,  648 

Introduction  réglée  à  33  p.  100. 

La  moyenne  [de  charbon  brûlé  s'élève  à  117  kilogr.  par  heure  et 
pour  210  chevaux;  soit  570  grammes  par  heure  et  par  cheval.  La 
quantité  de  charbon  h  embarquer  pour  les  essais  maxima  était  fixée 
à  11^700. 

Sortie  du  4  septembre.  —  Premier  essai  à  grande  vitesse,  devant 
servir  en  quelque  sorte  d'essai  préliminaire.  On  voulait,  en  même 
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temps,  se  rendre  comple  de  ce  que  pouvait  donner  le  bâtiment  avec 
ses  4  chaudières  poussées  au  maximum,  sans  toutefois  user  du  tirage 
activé.  Allumé  les  feux  à  6  h.  46.  Pression  à  7  h.  30.  Balancé  à 
9h.l8.EnArà9h.30. 

A  11  h.  20  il  se  produit  un  échauffement  considérable  à  la  tète  de 
bielie  de  la  machine  tribord  N.  A 11  h.  24,  on  est  obligé  de  stopper 
la  machine  bâbord  par  suite  de  réchauffement  considérable  de  la 
tige  HP  bâbord.  Le  grain  du  presse-étoupes  s'est  incrusté  dans  Tacier 
de  la  tige,  et,  avant  qu'on  ait  pu  stopper,  le  machine  subit  de  ce  fait 
un  ébranlement  considérable.  On  va  au  mouillage,  on  visite  la  tète 
de  bielle  de  la  machine  HP  tribord,  et  on  refait  le  presse-étoupes 
de  la  tige  de  piston  HP  bâbord.  A  3  h.  38,  on  balance  et  on  remet 
en  marche  à  3  h.  42  pour  faire  3  bases  avec  les  4  chaudières  en 
fonction,  sans  tirage  activé.  La  moyenne  de  ces  3  bases  est  de  18",8 
avec  260  tours  environ.  A  4  h.  34,  la  tige  de  piston  de  la  machine  HP 
bâbord  recommençant  à  chauffer,  on  rentre  au  port. 

Résultat  des  bases  au  tirage  naturel. 
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264.7 
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16  849 
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3  14 

850 

871 

262.8 

269.3 

19  759 

4  au  IS  septembre.  —  Après  cette  sortie,  le  bâtiment  resta  immo- 
bilisé deux  semaines.  Toutes  les  têtes  de  bielles  furent  démontées, 
les  coussinets  passés  au  rouge,  les  soies  rodées.  La  tige  de  piston 
avariée  fut  envoyée  à  l'atelier  des  machines  pour  être  redi'essée,  les 
autres  furent  démontées  et  visitées.  Toutes,  à  Texception  de  celles 
des  cylindres  BP,  furent  trouvées  trop  ajustées  dans  leurs  presse- 
éloupes,  dont  les  grains  furent  refaits  de  façon  à  laisser  plus  de  jeu. 
Les  2  machines  furent  reliées  à  VM  par  une  forte  entretoise,  et, 
profitant  du  démontage  des  tiges,  on  visita  complètement  pistons  et 
cylindres. 

Essai  du  iS  septembre.   —  Fait  sur  place,  sur  la  demande  de 
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M.  Oriolle  qui  voulait  vérifier  le  jeu  des  pièces  réparées,  refaire  les 
joints  sous  pression  et  se  rendre  bien  compte  de  l'état  général  des 
machines.  Les  hélices  étaient  débravées.  Allumé  les  feux  de  la 
chaudière  (4)  à  7  h.  55.  Pression  à  8  h.  55.  Mise  en  marche  à  9  h.  50, 
h  140  tours.  On  augmente  progressivement  jusqu'à  260  et  280. 
Stoppé  à  11  h.  34.  Repris  à  2  h.  30.  Poussé  jusqu'à  300  tours. 
Stoppé  à  4  h.  25.  Fonctionnement  satisfaisant;  mafs,  à  partir  de 
280  tours,  le  bâtiment  subit  des  trépidations  violentes  empêchant  de 
persister  à  cette  allure.  Le  pied  du  projecteur  se  brise  sous  l'effort 
de  ces  vibrations,  qu*on  peut  craindre  voir  se  renouveler  en  marche, 
étant  données  les  expériences  de  MM.  Normand  et  Yarrow. 

Sortie  du  19  septembre  1894.  —  Essai  à  vitesse  maximum.  Allumé 
les  feux  des  4  chaudières  à  11  heures.  Appareillé  à  1  h.  30.  Au  bout 
d'une  heure  de  marche,  et  avant  même  d'être  arrivé  sur  les  bases, 
la  température  devient  insupportable  dans  la  chaufferie  N.  Le  Wor- 
thington  destiné  à  alimenter  d*eau  froide  les  écrans  et  cendriers 
n'envoie  plus  d'eau  à  YN,  Les  barreaux  de  grille  de  la  chaudière  (4) 
sont  complètement  fondus,  et  une  partie  de  ceux  de  la  chaudière  (3) 
avariés.  On  est  obligé  de  rentrer  au  mouillage. 

19  septembre  au  9  octobre.  —  Nouvelle  période  d'immobilisation 
pendant  laquelle,  pour  obvier  à  tous  ces  mécomptes,  la  liquidation 
Oriolle  proposait  à  la  Commission  d'essais  les  modifications  sui- 
vantes : 

1®  Alimentation  des  cendriers  par  une  prise  d'eau  greffée  sur  la 
prise  d'eau  à  la  mer  deà  Worthington  d'alimentation; 

2<>  Adjonction  de  2  contrepoids  par  manivelle  ;  contre  poids  en 
fer  de  65  kilogr.,  fixés  par  2  étriers  en  fer,  avec  écrous  ; 

3<>  Séparation  du  service  d'eau  des  bouilleurs  qui  se  faisait  par  le 
Worthington  d'arrosage;  et,  adjonction  pour  ce  service,  d'un  injec- 
teur  Gifiard  greffé  sur  l'entrée  d'eau  du  condenseur  bâbord,  et  à 
côté  de  la  vanne. 

Ces  modifications  étaient  soumises  à  la  Commission  d'essais  qui 
en  prenait  acte,  en  laissant  au  fournisseur  l'entière  responsabilité  de 
ces  modifications,  qui  furent  immédiatement  mises  en  main.  Tout 
étant  terminé  le  18  octobre,  M.  Oriolle  demandait  un  essai  sur  place, 
hélices  débrayées,  pour  vérifier  la  tenue  des  contrepoids,  s'assurer 
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de  Tefiet  qu'ils  prodinsaient  au  point  de  vue  vibrations.  Il  voulait,  en 
même  temps,  essayer  deux  systèmes  de  soufflage  par  jets  de  vapeur 
et  procéder  à  un  essai  de  consommation. 

Essai  du  19  octobre  1894.  —  Allumé  les  feux  de  la  chaudière  (4) 
à  7  heures  et  commencé  par  Tessai  des  systèmes  de  soufflage.  La 
dépression  d'air  est  à  peu  près  la  même  (10  à  11""»)  pour  les  deux 
systèmes.  Le  deuxième  parait,  toutefois,  consommer  moins  de  va- 
peur. A 10  heures,  on  met  les  machines  ^  marche  et  on  augmente 
progressivement  Tallure  jusqu'à  443  tours  pour  bâbord  et  410  à  445 
pour  tribord.  On  maintient  cette  allure  pendant  10  minutes  environ* 
Les  vibrations  sont  très  considérablement  atténuées  entre  290  et  310 
tours,  et  n'offrent  rien  de  saillant  comparées  à  celles  qu'éprouvent 
d'autres  bâtiments  à  des  allures  quelconques.  A  partir  de  310  tours, 
elles  disparaissent  complètement  et  ne  se  font  même  plus  sentir  au 
delà  de  400  tours.  Il  y  a  donc  un  progrès  réel  de  ce  côté  et  gage  de 
sécurité  pour  les  essais  futurs  à  grande  vitesse. 

Le  temps  ayant  manqué,  on  fit  le  lendemain,  10  octobre,  Tessai 
de  consommation  projeté  avec  le  deuxième  système  de  soufflage. 
L'essai  dura  1  heure  et  donna  une  consommation  de  211  kilogr.  par 
mètre  carré  de  grille. 

Sortie  du  12  octobre.  — -  Allumé  la  chaudière  (4)  à  9  h.  30,  et  les 
autres  à  11  h.  10.  Appareillé  à  1  h.  40.  La  machine  fonctionne  bien, 
sans  échauffements.  La  pression  monte  bien  jusqu'à  10  et  11  kilogr. 
avec  le  tirage  naturel.  On  ouvre  le  soufflage,  et  on  règle  la  consom- 
mation, suivant  l'ordre  de  M.  OrioUe,  à  sept  pelletées  de  charbon 
toutes  les  4  minutes,  pour  chaque  fourneau.  Impossible  de  dépasser 
12  kilogr.  De  plus,  ce  nombre  de  pelletées  est  trop  considérable  pour 
le  tirage.  Dans  la  chaufierie  Ny  les  grilles  se  chargent  hors  de  toute 
proportion  ;  dans  la  machine,  on  ne  peut  dépasser  300  à  310 
tours.  Les  vibrations  sont  normales  et  nullement  inquiétantes.  On 
fait  une  base  à  l'allure  de  280  à  290  tours  qui,  avec  courant  debout 
assez  faible,  donne  une  vitesse  de  20>^,779.  A  ce  moment,  les  sou- 
papes de  sûreté  des  cylindres  H. P.  se  mettent  à  fuir.  Dans  l'impossi- 
bilité de  les  serrer  en  marche,  on  est  obligé  de  stopper.  On  met  une 
rondelle  sur  la  tige- vis  de  pression  du  ressort,  et  on  remet  en 
marche  pour  faire  des  bases  dans  les  conditions  de  pression  maxi- 
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mom  aux  chaudières  et  admetteurs.  Mêmes  difficultés  pour  dépasser 
12  kilogr.  De  plus,  ou  voit  le  vide  du  condenseur  bâbord  s'abaisser 
jusqu'à  10  et  8  ;  puis,  on  entend  des  chocs  dans  la  pompe  à  air 
bâbord.  On  stoppe  la  machine  bâbord  et  on  rentre  au  mouillage 
avec  celle  de  tribord.  A  la  visite  on  constate  que  le  piston  de  la 
pompe  à  air  bâbord  est  cassé,  les  clapets  démolis  ;  avarie  qu'on 
attribue,  en  ce  moment,  à  la  rupture  de  la  tige  d'un  des  clapets  de 
pied.  Ces  clapets  étaient  en  bronze  coulé,  du  système  Transatlan- 
tique, en  usage  à  bord  de  tous  les  paquebots  de  cette  compagnie  et 
de  beaucoup  de  bâtiments  de  l'État.  Pareille  avarie  s'était  produite 
pendant  les  essais  du  grand  croiseur  le  Tage.  La  visite  minutieuse 
des  tiges  a  permis  de  constater  des  défauts  dans  le  métal. 

Après  ce  dernier  essai,  la  liquidation  OrioUe  soumit  à  la  Commis- 
sion d'essais  un  programme  nouveau  de  modifications  consis- 
tant en  : 

10  Remplacement  de  la  pompe  à  air  cassée,  en  changeant  les  tiges 
de  clapets  en  bronze  coulé  par  des  tiges  plus  fortes,  coupées  dans 
une  tige  en  cuivre  rouge  étiré  ; 

2«  Remplacement  des  hélices  Valet,  qui  donnaient  20  p.  100  de 
recul,  par  des  hélices  du  Quengo,  en  métal  Roma  et  à  deux  ailes; 

3®  Mise  en  place  de  2  ventilateurs  Farcot,  de  1"»,40  de  diamètre, 
et  mus  par  des  turbines  de  Laval. 

La  commission  d'essais  prenait  acte  de  ces  modifications  qui 
devaient  se  faire  aux  frais  et  sous  la  pleine  et  entière  responsabilité 
du  fournisseur. 

Dernière  période  (T essais.  — Les  réparations  proposées  et  acceptées 
conunencèrent  à  la  fin  d'octobre  et  durèrent  trois  mois,  la  maison 
Farcot  n'ayant  pu  fournir  les  ventilateurs  dans  le  délai  fixé,  et  la 
forme  bizarre  des  hélices  ayant  nécessité  la  refonte  d'une  d'entre 
elles. 

Vers  le  20  janvier  1895,  le  Lansqttenet  entrait  au  bassin.  Le  l*'^  fé- 
vrier il  était  prêt  à  recommencer  une  nouvelle  série  d'essais. 

Nous  allons  donc  entrer  dans  ce  que  nous  pouvons  appeler  la 
troisième  phase.  La  première  qui  avait  duré  vingt  jours  (20  février  au 
18  mars)  avait  montré  des  défectuosités  de  machines  telles  qu'il 
avait  fallu  procéder  à  une  réfection  presque  complète  de  ces 
appareils. 
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La  deuxième  qui  avait  duré  deux  mois  et  demi  (!«'  août  au 
12  octobre)  avait  démontré  l'insuffisance  du  tirage  par  jets  de 
vapeur. 

Malheureusement,  dans  aucune  de  ces  périodes  on  n'avait  pu 
dépasser  20^7,  maximum  atteint  à  la  sortie  du  12  septembre. 

Quoi  qu'il  en  fût,  cependant,  Tadjonction  des  ventilateurs,  le 
changement  des  hélices  faisaient  presque  espérer  une  issue  favo- 
rable de  ces  essais  longs  et  mouvementés.  On  les  abordait  avec 
une  confiance  relative,  espérant  arriver  à  donner,  sans  accidents,  la 
vitesse  de  24  nœuds,  minimum  du  marché. 

Malheureusement,  les  avaries  sérieuses  qui  se  sont  produites  coup 
sur  coup  dans  les  machines,  montrent  qu'il  y  a  encore  des  défec- 
tuosités à  corriger.  Elles  ont,  en  fin  de  compte,  entraîné  une 
deuxième  remise  du  bâtiment  à  son  fournisseur. 

Après  avoir  commencé  par  un  nouvel  essai  de  consommation  qui 
porta  à  15  tonneaux  la  quantité  de  charbon  à  embarquer  pour  les 
essais  maxima,  on  continua  par  des  essais  préliminaires  à  grande 
vitesse. 

Dans  le  premier,  une  turbine  de  Laval  présenta  un  petit  défaut 
dans  le  frein,  qui  ne  permit  pas  cef  jour-là  de  dépasser  35  à  40°»"*  au 
ventimètre. 

Cependant,  on  put  s'assurer  qu'avec  ces  ventilateurs  on  pourrait 
facilement  faire  donner  aux  chaudières  la  quantité  de  vapeur  néces^* 
saire.  Les  nouvelles  hélices  donnèrent  également  de  bons  résultats. 
Mais,  au  démontage  qui  suivit  cette  sortie,  on  s'aperçut  avec  stupeur 
que  le  piston  B.P.  bâbord  était  littéralement  en  morceau;  personne 
ne  s'en  était  douté.  Ce  piston  était  en  aluminium  ;  son  moyeu,  au 
lieu  d'être  en  acier,  comme  l'indiquaient  les  plans,  fut  trouvé  en 
fonte.  Comme  il  s'était  produit  quelques  entraînements  d'eau,  dus  à 
un  relèvement  des  niveaux,  cette  avarie  leur  fut  attribuée.  On  fit 
fondre  d'urgence  un  nouveau  piston  en  aluminium,  avec  un  moyeu 
en  fer  forgé.  De  plus,  la  pompe  à  air  tribord,  ayant  eu  une  avarie 
identique  à  celle  de  bâbord,  on  fut  forcé  de  convenir  que  ces  pompes 
étaient  insuffisamment  calculées,  et  on  se  décida  h  les  remplacer 
toutes  deux  par  d'autres  mieux  appropriées. 

Vers  le  10  mars  eut  lieu  une  nouvelle  sortie,  la  meilleure  à  mon 
sens  qu'ai  effectuée  le  bâtiment.  Pendant  plus  de  2  heures,  la  vitesse 
fut  maintenue  entre  330  et  350  tours,  donnant  des  vitesses  sur  la 
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base  voisines  de  24  nœuds.  De  plus,  à  la  fin  de  Tessai,  pour  con- 
sommer (a  vapeur  restante,  le  bâtiment  sortit  dans  le  Goulet,  par 
vent  frais  d'ouest  et  grosse  mer.  La  vitesse  était  de  18  à  18»»,5.  Mer 
debout,  le  bâtiment  se  comporta  admirablement,  embarquant  peu, 
s'élevant  admirablement  à  la  lame,  sans  affolement  d'hélices.  Bref, 
il  dénota,  ce  jour-là,  de  très  réelles  et  très  sérieuses  qualités  de  mer, 
permettant  de  concevoir  toutes  les  espérances  pour  sa  tenue  à  la  mer 
quand  il  sera  en  service.  Au  moment  où,  virant  de  bord  pour 
revenir  en  rade,  il  reçut  la  mer  du  travers,  il  eut  des  roulis  assez 
forts  et  reçut  2  ou  3  paquets  de  mer;  mais,  aussitôt  vent  et  mer  de 
VM,  il  reprit  son  excellente  tenue,  ne  bougeant  pour  ainsi  dire  plus 
et  se  comportant  admirablement.  Ses  roulis  du  travers,  quoique 
amples,  sont  fort  doux  et  nullement  inquiétants. 

Bref,  après  cet  essai  à  grande  vitesse  soutenue  pendant  2  heures 
sans  incidents  d'aucune  soi'te,  on  pouvait  espérer  une  bonne  sortie 
officielle,  clôturant  enfin  la  longue  série  d'essais.  Par  mesure  de 
prudence  et  pour  ne  pas  compromettre  le  succès,  on  conseilla  de 
toutes  parts  à  M.  Oriolle  de  se  maintenir  à  une  allure  raisonnable, 
quoique  son  nombre  de  tours  ne  fût  pas  limité  par  le  marché. 

A  la  visite,  on  constata  que  le  plateau  du  cylindre  bâbord  B.P. 
était  fendu.  Cette  avarie  n'étonna  pas,  étant  donnée  celle  arrivée  au 
piston.  On  remplaça  le  couvercle  avarié  par  un  neuf. 

Dans  les  premiers  jours  d'avril,  par  un  temps  superbe,  on  entre- 
prit enfin  la  sortie  officielle.  L'appareillage  eut  lieu  vers  1  heure,  et 
le  Lansquenet  se  dirigea  d*abord  vers  le  Goulet  pour  y  faire  une 
pointe  permettant  de  bien  établir  le  régime  avant  de  se  présenter 
sur  les  bases.  Les  chaufferies  étaient  admirablement  dirigées; 
M.  Oriolle  avait  pris  la  direction  des  machines,  et  M.  le  contre- 
amiral  de  Courlhille,  major  général  de  la  marine,  avait  tenu  à 
assister  à  cette  dernière  épreuve.  Tout  marcha  d'abord  très  bien  ;  la 
pression  monta  et  se  tint  très  facilement  à  16^400.  Au  moment 
d'entrer  sur  la  base,  les  machines  donnaient  378  tours.  Cette  pre- 
mière base  fut  vite  franchie  ;  les  machines  accusaient  450  tours  à  la 
sortie.  La  vitesse  était  de  25'»,75.  Pendant  qu'on  prenait  du  champ 
pour  reprendre  la  base  en  sens  inverse,  on  vit  des  flots  de  vapeur 
s'échapper  de  la  claire-voie  de  la  machine.  Le  piston  bâbord  M.P., 
en  aluminium,  venait  de  se  briser,  faisant  éclater  le  couvercle  du 
cylindre  et  en  détachant  la  calotte. 
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Grâce  au  sang-froid  du  personnel  mécanicien,  auquel  l'amiral 
adressa,  du  reste,  des  éloges,  aux  dispositions  prises  d'avoir  toujours 
4  hommes  de  veille  aux  soupapes  d'arrêt  et  de  sûreté,  les  machines 
stoppèrent  immédiatement,  sans  qu'on  eut  à  déplorer  ni  accidents  de 
personnel,  ni  autre  avarie.  La  vapeur  monta  aux  chaudières  jusqu'à 
i9  kilogr.  sans  leur  occasionner  d'avarie.  On  regagna  le  port  avec 
la  machine  tribord. 

Devant  la  rupture  de  ce  second  piston  en  aluminium,  il  fallait 
absolument  trouver  un  remède.  Étant  donnés  la  machine,  ses  por- 
tages calculés  à  l'extrême  limite,  il  était  difficile  de  songer  à  rem- 
placer l'aluminium  par  un  autre  métal,  à  moins  de  changer  totale- 
ment les  machines.  On  accepta  donc  de  nouveaux  pistons  en 
aluminium,  mais,  avec  des  moyeux  en  acier  forgé  d'un  diamètre  de 
près  du  double  des  précédents,  et  avec  un  emmanchement  à  dents  de 
scie,  comprenant  5  dents  d'inégale  longueur,  celle  du  milieu  plus 
longue  que  les  autres.  Enfin,  pour  éviter  le  retour  de  semblables 
accidents,  on  se  résolut  à  demander  au  ministère  l'autorisation  de 
limiter  à  400  le  nombre  de  tours  maximum  pour  les  machines. 

C'est  alors  que  M.  Oriolle,  ne  se  fiant  plus  aux  hélices  du  Quengo 
à  S  branches,  se  décida  à  les  remplacer  par  les  hélices  Valet,  dont 
il  modifia  le  pas,  de  façon  à  obtenir,  avec  ce  nombre  de  tours  limité, 
la  vitesse  de  26  nœuds  qui  restait  toujours,  et  malgré  tout,  son  desi- 
deratum absolu. 

Une  nouvelle  sortie  préliminaire  eut  lieu  dans  ces  conditions  :  on 
fit  3  bases  à  33S  tours  environ,  donnant  un  sillage  moyen  de 
23»,7  environ. 

Les  ingénieurs  de  la  sous-commission  assistant  aux  essais,  avaient 
bien  constaté,  pendant  la  marche,  que  la  machine  fatiguait  plus 
qu'avec  les  anciennes  hélices.  La  sortie  officielle  était  néanmoins  fixée 
au  surlendemain,  quand,  en  enlevant  les  enveloppes  du  cylindre  HP 
bâLbord,  on  constata  une  fissure  endommageant  à  la  fois  la  patte 
d'attache  et  le  cylindre.  On  ne  pouvait  donc  plus  continuer  les  essais. 
La  Commission  réunie  décida  d'exiger  le  remplacement  des  deux 
cylindres  HV  avec  un  nouveau  système  de  pattes  d'attache  donnant 
toute  sécurité.  A  la  suite  de  cette  décision,  le  Lansquenet  fut  désarmé 
le  20  juin,  renvoyé  au  fond  du  port  de  Brest  pour  attendi*e  la  solution 
à  intervenir. 
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Conclusions,  —  De  tout  ce  qne  nous  venons  de  dire,  on  peut  con- 
dure  que,  si  le  Lansquenet  an  point  de  vue  coque,  habitabilité, 
tenue  à  la  mer,  est  un  bon  torpilleur  de  haute  mer,  ses  machines 
ont  été  construites  de  façon  à  donner  des  inquiétudes  pour  Favenir. 

Toutes  les  études  faites  sur  l'aluminium,  tant  en  France  qu'aux 
États-Unis,  études  que  j'ai  suivies  de  très  près,  me  font  encore 
craindre  pour  les  pistons,  malgré  le  renforcement  dont  ils  (ont  été 
l'objet,  et  les  soins  qu'on  a  apportés  à  la  fonte  et  construction  des 
derniers.  Ils  ont  certainement  bien  meilleure  apparence  que  les  pre- 
miers. Mais,  je  le  répète,  tous  les  essais  tentés  jusqu'à  ce  jour  sur 
ralarainium  ne  sont  pas  faits  pour  inspirer  grande  confiance,  étant 
donné  surtout  que  ces  pistons  seront  toujours  soumis  à  l'humidité  et 
à  l'air  salin. 

De  plus,  malgré  la  bonté  des  chaudières  qui  ont  victorieusement 
résisté  à  toutes  les  fluctuations  qu'elles  ont  eu  à  subir,  je  crains  que 
le  changement  des  tubes  ne  s'impose  totalement,  et  h  bref  délai.  Je 
le  crains  d'autant  plus  que  l'absence  du  personnel,  pendant  la 
longue  période  d'immobilisation  que  subit  le  bâtiment,  ne  permettra 
pas  de  soigner  ces  appareils  avec  le  soin  minutieux  qu'ils  exigent. 

Cependant,  malgré  tout,  le  Lansquenet  réalise,  à  mon  sens,  un 
grand  progrès  dans  les  torpilleurs  de  haute  mer.  C'est  un  vrai  bâti- 
ment solide,  endurant,  pourvu  de  suffisamment  de  charbon,  et 
ayant  les  facilités  les  plus  grandes  pour  s'approvisionner  lui-même 
d'eau  douce.  En  escadre,  il  ne  réclamera  pas  souvent  l'aide  de  son 
cuirassé,  et  j'estime  qu'il  sera  toujours  prêt  à  remplir  les  missions 
dont  on  pourra  le  charger.  Ses  4  chaudières  lui  constituent  un 
sérieux  avantage.  En  service  courant,  2  lui  sufSront  largement  ;  les 
2  autres  poun*ont  être  toujours  en  visite  et  démontage,  et,  je  n'ai  pas 
besoin  d'insister  sur  ce  point  capital. 

Je  doute  que  le  Lansquenet  réalise  les  belles  vitesses  rêvées  par 
ses  auteurs.  Ses  lignes  sont  cependant  très  belles,  ses  formes  admi- 
rables, et  les  idées  ingénieuses  sont  nombreuses  à  bord. 

Enfin,  les  formes  restent,  et,  quant  à  la  tenue  du  bâtiment  à  la 
mer,  à  sa  façon  d'évoluer,  je  n'ai  eu  qu'à  m'en  louer  depuis  le  com- 
mencement des  essais. 

Un  dernier  point  défectueux  à  signaler  est  le  tube  de  l'A^  qui,  dans 
les  grosses  mers,  aura,  je  crois,  tout  à  craindre.  J'estime  qu'on 
aurait  tout  intérêt  à  le  supprimer  avec  les  torpilles  lui  revenant,  et 
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à  augmenter  Tartillerie  à  tir  rapide  du  bâtiment.  On  ferait  ainsi  du 
bâtiment  un  véritable  destroyer,  type  qu'il  rappelle  par  ses  dimen- 
sionSy  son  nombre  de  chaudières  et  même  sa  vitesse.  Nous  avons  pu 
voir,  en  effets  dans  les  dernières  manœuvres  anglaises  de  1895,  que 
ces  fameux  bâtiments  de  il,  28  et  30  nœuds  aux  essais,  ont  tout 
juste  atteint  23  dans  le  raid  qu'ils  ont  accompli,  et  pas  sans  avaries 
pour  beaucoup  d'entre  eux. 

Or,  pendant  tous  les  essais,  chaufferies  et  machines  ont  été  con- 
duites par  le  personnel  de  la  marine,  sans  ces  hommes  spéciaux  qui 
aident  puissamment  les  autres  fournisseurs.  On  peut  donc  en  con- 
clure, sans  trop  s'avancer,  que  les  résultats  obtenus  et  ceux  meil- 
leurs que  l'on  obtiendra  plus  tard,  seront  ceux  de  la  pratique. 

Toulon,  le  2  décembre  1895, 

G.    DUCHATEAU, 
Lieutenant  de  nôsseav. 


J 
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(Suite  '.) 


CHAPITRE  X. 

I 

Guerre  maritime  en  Europe  (1779-1782). 

Nous  ayons  terminé  le  dernier  chapitre  en  donnant  les  opinions  de 
Washington,  exprimées  de  différentes  manières,  et  à  diverses  épo- 
ques, au  sujet  de  la  puissance  maritime  dans  son  effet  sur  la  lutte 
pour  l'indépendance  américaine.  Ces  opinions,  si  l'espace  nous  le 
permettait,  pourraient  être  corroborées  de  sentiments  semblables 
exprimés  par  sir  Henry  Clinton,  le  commandant  en  chef  anglais*. 
En  Europe,  les  résultats  dépendaient  encore  plus  du  même  facteur. 
Les  alliés  y  avaient  trois  objectifs  distincts.  Pour  chacun  d'eux, 
l'Angleterre  se  tenait  strictement  sur  la  défensive.  Le  premier  était 
TAngleterre  elle-même.  L'invasion  impliquait  la  destruction  prélimi- 
naire de  Fescadre  de  la  Manche,  — •  projet  dont  on  ne  peut  dire  qu'il 

*  Voir  la  Revue  de  1894  :  mai,  p.  339;  join,  p.  497;  joillet,  p.  6;  août,  p.  344; 
sept.,  p.559;oct.,p.  128;  de  4895:  août,  p.  209;iioT.,  p.  3%;de4896:  jan?.,  p.95; 
février,  p.  211  ;  mars,  p.  470. 

'  «.e  lecteur  curieux  peut  consulter  les  lettres  et  notes  de  Clinton,  dans  la  «  Gontro- 
Terse  entre  Clinton  et  CornwalUs,  »  par  B.*F.  Sterens.  Londres,  1888. 

(Note  i»  /'milMir). 

nay.  mar.  —  atril  1896.  6 
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ait  été  sérieusement  tenté,  s'il  a  été  sérieusement  envisagé  ;  —  le 
second  était  la  réduction  de  Gibraltar  ;  le  troisième  la  reprise  de 
Minorque.  Ce  dernier  seul  fut.  heureusement  atteint.  L'Angleterre  se 
vit  trois  fois  menacée  par  une  flotte  très  supérieure  à  la  sienne,  et 
trois  fois  la  menace  se  dissipa  sans  résultat.  Trois  fois  aussi,  Gibral- 
tar se  trouva  réduit  à  toute  extrémité,  et  fut  délivré  par  l'adresse  ou 
la  bonne  fortune  des  marins  anglais,  en  dépit  de  Ténorme  dispro- 
portion des  forces. 

Après  le  combat  de  Keppel  devant  Ouessant,  nous  n'assistons,  dans 
les  mers  européennes,  à  aucune  action  générale  entre  des  escadres, 
pendant  l'année  1778  et  la  première  moitié  de  1779.  Dans  le  même 
temps,  l'Espagne  préparait  une  rupture  avec  l'Angleterre  et  une 
alliance  active  avec  la  France.  Elle  déclara  la  guerre  le  16  juin  1779, 
mais  dès  le  12  avril,  un  traité  avait  été  signé  entre  les  deux  monar- 
chies bourboniennes,  stipulant  qu'il  serait  fait  à  l'Angleterre  une 
guerre  active.  De  plus,  l'invasion  de  la  Grande-Bretagne  et  de 
l'Irlande  devait  être  tentée,  et  tous  les  efforts  possibles  seraient  faits 
pour  rendre  à  l'Espagne  Minorque,  Pensacoia  et  Mobile.  Enfin,  les 
deux  cours  s'engageaient  à  ne  consentir  ni  paix,  ni  trêve,  ni  suspen- 
sion d'hostilités  qu'après  la  reprise  de  Gibraltar  ^ 

Les  flottes  alliées  dans  la  Manche.  —  On  attendit,  pour 
déclarer  la  guerre»  d'être  prêt  à  frapper.  Mais  le  gouvernement 
anglais,  prévenu  par  la  tension  des  rapports  avec  les  Espagnols, 
aurait  dû  être  sur  ses  gardes  et  prêt  k  empêcher  la  jonction  des 
deux  flottes.  Cependant,  aucun  blocus  effectif  de  foest  ne  fut  établi» 
et  28  vaisseaux  de  ligne  sortirent  de  ce  port  sans  obstacle'  le  3  juin 
1779,  sous  les  ordres  de  d'Onrilliers,  l'adversaire  de  Keppel  l'année 
précédente.  Cette  escadre  fit  route  pour  les  oôtes  d'Espagne  où  elle 
devait  rejoindre  les  vaisseaux  espagnols;  ceux-ci  ne  se  trouvèrent 
pas  au  complet  avant  le  22  juillet. 

On  avait  ainsi  laissé  perdre  sans  profit  sept  précieuses  semaines 
d'été,  et  ce  n'était  pas  tout.  Les  Français  avaient  des  provisions 

<  Baocrofl.  Eutoirt  dê9  Étaêt-Unù,  vol.  X,  p.  491. 

'  Us  Anglais  commireat  une  faute  en  n'utUisant  pas  leor  supériorité  sut  les  Français 
seuls,  leur  flotte  de  la  Manche  comptant  plus  de  quarante  vaisseaux  de  ligne.  Mais  la 
crante  d'être  Uoquée  parées  forces  entraîna  l'escadre  de  Brest  à  appareiller  prématuré- 
ment, avant  d'être  complëteiiifliàt  armée  —  et  ce  fait  eut  sar  le  résultat  de  la  campagne 
un  effet  important. 
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pour  treize  semaines  sealement,  et  cette  vraiment  grande  Armada, 
de  66  vaisseaux  de  ligne  et  14  frégates,  ne  pouvait  disposer  de  plus 
de  quarante  jours  pour  aecomplir  sa  tâche.  Les  maladies  décimaient 
d'ailleurs  les  équipages.  Les  coalisés,  assez  heureux  pour  entrer  en 
Manche  quand  les  Anglais  étaient  en  mer,  laissèrent  cependant  ces 
derniers,  la  moitié  moins  nombreux,  se  glisser  entre  eux  et  la  terre. 
La  flaccidité  inhérente  aux  coalitions  augmenta  la  faiblesse  dae  à 
une  préparation  insuffisante.  Et  cette  campagne,  d'une  durée  de  plus 
de  quinze  semaines  pour  les  Français,  n'eut  d'autre  résultat  qu'une 
grande  et  naturelle  panique  sur  les  c6tes  de  la  Manche  et  la  capture 
d'un  vaisseau  de  ligne*.  L'échec  était  dû  au  manque  de  préparation, 
surtout  de  la  part  de  FEspagne»  mais  aussi  du  côté  des  Français  qui 
ne  surent  pourvoir  en  rien  aux  pressants  besoins  de  la  flotte.  L'effet 
4a  désappointement  ne  pouvait  manquer  de  retomber  sur  l'innocent 
amiral  d'Orvilliers.  Cet  officier,  brave  et  accompli,  mais  malheureux, 
avait  perdu  son  fils  unique  de  la  peste  qui  avait  ravagé  les  équipages 
des  alliés  ;  il  ne  put  supporter  sa  disgrâce,  et  son  caractère  profon  - 
dément  religieux  lui  interdisant  la  ressource  à  laquelle  recourra 
Villeneuve  après  Trafalgar,  il  se  démit  de  son  commandement  pour 
se  retirer  dans  un  monastè^. 


*  Lds  détails  de  la  mauvaise  directioo  de  cet  éBorme  raBsemblement  de  navires  sout 
assez  nombreux  pour  rendre  confus  notre  récit.  C'est  pourquoi  nous  leur  consacrons  une 
note.  L'escadre  fir8ii(aiM  prit  la  mer  avec  ud  déficit  de  4,000  hommee  dans  ses  équi- 
pages. Les  Espagnols  mirent  sept  semaines  à  rejoindre.  A  leur  arrivée,  aucun  code  d« 
signaux  n'avait  été  préparé  pour  servir  aux  deux  nations.  —  On  perdit  quatre  beaux 
joQTs  d'été  à  remédier  à  ce  défont.  La  flotte  coalisée  appareilla  pour  l'Angleterre  une 
semaine  seulement  après  la  jonction.  Aucune  mesure  ne  fat  prise  peur  remplacer  les 
provisions  consommées  par  les  Fran^^s  dans  ces  sept  semaines.  Les  premiers  ordres  de 
d'Orvilliers,  parlaient  d'un  débarquement  à  Forstmouth,  ou  de  la  prise  de  l'île  de  Wigbt, 
à  laquelle  devait  coopérer  une  grande  armée  assemblée  en  IVormandie.  A  l'entrée  eil 
Mancbe,  ces  ordres  furent  brusquement  changés»  et  Falmouth  devint  le  point  de  débarque- 
ment. En  ce  moment,  le  16  août,  l'été  toucbaît  à  sa  fin,  et  Falmouth,  une  fois  pris,  n'au- 
rait oflert  aucun  abri  à  une  grande  escadre.  Un  coup  de  vent  d'est  vint  alors  rejeter  la 
flotte  bors  de  la  Manebe.  Les  maladies  qui  sévissaiest  avaient,  dès  cette  époque,  réduit  les 
équipages  au  pointMe  rendre  plusieurs  vaisseaux  incapables  de  manœuvrer,  et  de  com- 
battre. Trois  à  cinq  cents  hommes  restaient  valides,  là  ou  il  y  en  avait  eu  huit  cents  ou 
mille.  Ainsi  une  mauvaise  administration  paralysait  les  forces  de  l'escadre;  tandis  que 
l'erreur  militaire  inconcevable  de  changer  le  plan  primitif,  de  prendre  pour  objectif,  au 
lieu  d'ooe  rade  sûre  et  d'accès  facile,  une  baie  de  quatrième  ordre  mal  abritée,  complétait 
le  désastre  en  détruisant  le  dernier  espoir  de  se  procurer  pendant  les  mois  d'automne  et 
d'hiver  une  bonne  base  d'opérations.  La  France  n'avait  alors  aucun  port  de  premier  ordre 
dans  la  Manebe.  Les  violents  coups  de  vent  d'ouest,  si  fréquents  en  hiver  et  en  automne, 
auraient  donc  refoulé  les  alliés  dans  la  mer  da  Nord.  (Note  d$  Vauleur.) 
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Rodney  ravitaille  Gibraltar.  —  L'intérêt  des  opérations  mari- 
times en  Europe,  en  1780,  est  peu  considérable,  et  se  concentre 
autour  de  Cadix  et  de  Gibraltar.  Cette  forteresse  avait  été  investie 
par  les  Espagnols,  aussitôt  après  la  déclaration  de  guerre.  Elle 
résistait  avec  succès  aux  attaques  directes,  mais  le  ravitaillement  en 
munitions  et  en  vivres  préoccupait  fort  TÂngleterre,  car  il  était  en 
même  temps  difficile  et  dangereux.  Il  fut  confié  à  Rodney.  Celui-ci 
appareilla  le  29  décembre  1779,  à  la  tête  de  20  vaisseaux  de  ligne. 
Il  escortait  un  nombreux  convoi  comprenant  avec  le  trafic  des  Indes 
occidentales,  des  renforts  pour  Gibraltar  et  Minorque.  Les  navires 
destinés  aux  Antilles  se  séparèrent  des  autres  le  7  janvier,  accom- 
pagnés de  4  frégates.  Dans  la  matinée  suivante,  l'escadre  rencontra 
et  captura  une  division  espagnole  de  7  bâtiments  de  guerre  et 
16  transports.  Douze  de  ces  derniers,  chargés  de  vivres,  furent  con- 
duits à  Gibraltar. 

Défaite  de  Fescadre  de  Langara.  —  Une  semaine  plus  tard,  à 
une  heure  de  Taprès-midi,  le  16,  une  escadre  espagnole  de  11  vais- 
seaux de  ligne  fut  aperçue  dans  le  sud-est.  Elle  ne  prit  pfis  chasse, 
croyant  avoir  affaire  à  des  bâtiments  chargés  de  ravitailler  Gibraltar, 
et  non  escortés,  —  erreur  malheureuse,  reconnue  trop  tard  pour  en 
éviter  les  conséquences,  et  due  à  la  négligence  encore  plus  malheu- 
reuse qui  avait  fait  oublier  de  placer  des  frégates  en  éclaireurs.  — 
Lorsque  l'amiral  don  Juan  de  Langara  reconnut  son  erreur,  il  cher- 
cha à  s'échapper.  Mais  les  bâtiments  anglais  étaient  doublés  en 
cuivre;  Rodney  hissa  le  signal  de  chasser  tous  ensemble,  rejoignit 
Tennemi,  et  se  plaçant  (malgré  la  nuit  tempétueuse,  le  voisinage  de 
hauts  fonds  dangereux  et  du  rivage  sous  le  vent)  entre  les  Espagnols 
et  la  terre,  réussit  à  capturer  le  commandant  en  chef  et  6  vaisseaux 
de  ligne.  Un  septième  sauta.  Le  mauvais  temps  continuant,  une  des 
prises  fit  naufrage,  et  une  autre  se  vit  forcée  d'entrer  à  Cadix  ;  plu- 
sieurs des  vaisseaux  anglais  coururent  les  plus  grands  dangers,  mais 
y  échappèrent  heureusement,  et  quelques  jours  après  tous  entraient 
à  Gibraltar.  Le  convoi  destiné  à  Minorque  fut  immédiatement 
expédié,  et  dès  le  retour  des  bâtiments  de  guerre  chargés  de 
l'escorter,  le  13  février,  Rodney  appareillait  pour  les  Indes  occiden- 
tales avec  4  vaisseaux  de  ligne.  Le  reste  de  ses  forces  avec  Tamiral 
Digby  retournait  eu  Angleterre,  ramenant  les  prises. 
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L'état  des  partis  politiques  était  tel  à  cette  époque,  en  Angleterre, 
qu'il  rendait  difficile,  pour  un  amiral,  Tacceptation  du  commande- 
ment en  chef  de  l'escadre  de  la  Manche,  d'ailleurs  forcément  infé- 
rieure à  Tennemi.  Un  officier  admirable,  Barrîngton,  le  vainqueur 
de  Sainte-Lucie,  avait  refusé  la  première  place,  tout  en  consentant  à 
servir  en  second  même  sous  les  ordres  d'un  officier  moins  ancien*. 
La  flotte  alliée  s'était  rassemblée  à  Cadix,  au  nombre  de  36  vais- 
seaux de  ligne.  Sa  campagne  ne  l'éloigna  pas  des  côtes  de  Por- 
tugal; et  elle  ne  rendit  d'autre  service  que  celui,  important  il  est 
vrai,  de  capturer  un  convoi  entier,  chargé  abondamment  de  matériel 
de  guerre,  à  destination  des  Indes  orientales  et  occidentales.  L'entrée 
à  Cadix  de  60  prises  anglaises  avec  environ  3,000  prisonniers,  fut 
pour  l'Espagne  Toccasion  de  grandes  réjouissances.  Le  24  octobre, 
de  Guichen  revenant  des  Indes  occidentales  après  sa  lutte  contre 
Rodney,  entra  dans  le  même  port  avec  son  escadre  de  19  vaisseaux 
de  ligne;  mais  cet  immense  rassemblement  de  bâtiments  armés 
ne  fit  rien.  Les  vaisseaux  français  retournèrent  à  Brest  en  janvier 
1781. 

Neutralité  armée.  —  La  guerre  de  1780,  ainsi  improductive  en 
Europe  de  résultats  militaires,  souleva  un  incident  qu'une  histoire 
de  la  puissance  maritime  ne  saurait  passer  sous  silence.  Nous  vou- 
lons parler  de  la  neutralité  armée.  A  sa  tête  était  la  Russie,  à 
laquelle  se  joignirent  bientôt  la  Suède  et  le  Danemark.  La  prétention 
anglaise  de  saisir  les  marchandises  ennemies  sur  les  bâtiments 
neutres,  causait  de  forts  dommages  aux  puissances  neutres,  en  par- 
ticulier à  celles  de  la  Baltique,  à  la  Hollande  et  aux  Pays-Bas  autri- 
chiens. La  guerre  avait  mis  entre  leurs  mains  la  plus  grande  partie 
de  l'industrie  des  transports  ;  et,  d'un  autre  côté,  l'Angleterre  était 
principalement  intéressée  à  priver  ses  ennemis  des  produits  de  la 
Baltique,  matériaux  de  construction  et  grains.  Les  déclarations 
mises  en  avant  par  la  Russie  et  signées  par  la  Suède  et  le  Dane- 
mark, étaient  au  nombre  de  quatre  : 

I.  —  Les  vaisseaux  neutres  ont  le  droit,  non  seulement  de  se 
rendre  dans  les  ports  non  bloqués,  mais  aussi  d'un  port  à  un  autre 

•  Vie  de  Vamiral  Keppel,  vol.  II,  pp.  72,  346,  403.  —  Voir  aussi  Barrow,  Vie  d$  Lord 
Bowe,  pp.  423,  m.  (^oU  de  Vaufur.]      . 
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d'une  nation  belligérante;  en  d'autres  termesi  de  faire  le  trafic 
côtier  d'un  belligérant. 

II.  ^  La  propriété  appartenant  aux  sujets  d^ne  puissance  belli- 
gérante doit  être  en  sécurité  à  bord  de  bâtiments  neutres.  CTest  le 
principe  exprimé  aujourd'hui  par  la  maxime  familière  :  Le  pavillon 
couvre  la  marchandise. 

III.  —  Aucun  article  n'est  contrebande  de  guerre,  sauf  les  armes, 
les  équipements  et  les  munitions  de  guerre.  Gela  excluait  les  maté- 
riaux de  construction  et  les  vivres^  excepté  dans  le  cas  où  ils  appar- 
tenaient à  un  État  belligérant. 

IV.  —  Les  blocus,  pour  être  respectés,  doivent  être  rendus  effec- 
tifs par  une  force  navale  en  station  près  du  port  bloqué. 

Les  parties  contractantes  étant  neutres  dans  la  guerre  en  cours, 
mais  s'engageant  h  soutenir  ces  principes  par  une  flotte  coalisée 
composée  d'un  nombre  minimum  de  vaisseaux,  la  convention  reçut 
le  nom  de  Neutralité  année.  Il  appartient  au  Droit  international  de 
discuter  le  bien-fondé  de  chacune  des  déclarations;  mais  bien  évi- 
demment, aucune  grande  puissance  maritime,  dans  la  situation  où 
était  alors  la  Grande-Bretagne,  n'aurait  admis  la  première  et  la  troi- 
sième» comme  étant  de  droit  absolu,  La  politique  seule  pouvait 
porter  l'Angleterre  à  céder.  Sans  contredire  directement  les  déclara^ 
tiens,  le  ministère  et  le  roi  résolurent  de  n'en  tenir  aucun  compte^ 
—  procédé  dont  le  principe  fut  soutenu  même  par  des  membres  émi- 
nents  de  l'opposition  alors  si  acharnée.  L'attention  de  l'Angleterre 
se  porta  spécialement  sur  l'attitude  indécise  des  Provinces-Unies. 
Elles  étaient  alors,  comme  au  temps  de  Louis  XIV,  divisées  entre 
les  partisans  de  l'Angleterre  et  de  la  France,  en  dépit  d'une  alliance 
déjà  séculaire  avec  la  première.  Pressées  de  se  joindre  à  la  Neu- 
tralité armée,  elles  hésitaient;  la  majorité  des  Provinces  était  cepen- 
dant en  sa  faveur.  Un  officier  anglais  avait  été  jusqu'à  faire  feu  sur 
un  bâtiment  de  guerre  hollandais  qui  s'opposait  à  la  visite  de 
navires  de  commerce  escortés  par  lui.  Cet  acte,  bien  ou  mal  inspiré, 
avait  eu  comme  résultat  d'exciter  les  Hollandais  en  général  contre 
les  Anglais. 

Guerre  entre  la  Hollande  et  TAngleterre.  —  Ceux-ci  déci- 
dèrent de  déclarer  la  guerre  aux  Provinces-Unies  si  elles  adhéraient 
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à  la  coalition  des  Neutres.  Le  16  décembre  1780,  le  gouvernement 
anglais  était  informé  qne  les  États  généraux  avaient  résolu  de 
signer  sans  retard  les  déclarations  de  la  Neutralité  armée.  Il  envoya 
immédiatement  à  Rodney  Tordre  de  saisir  les  possessions  hollan- 
daises aux  Antilles  et  dans  l'Amérique  du  Sud.  Des  ordres  sem- 
blables furent  expédiés  aux  Indes  orientale^,  et  l'ambassadeur  à  La 
Haye  fut  rappelé.  Enfin,  quatre  jours  après,  l'Angleterre  déclara  la 
guerre.  Le  principal  efiet  de  la  neutralité  armée  sur  les  hostilités 
avait  donc  été  d'exposer  les  colonies  et  le  commerce  de  la  Hollande 
à  augmenter  le  butin  des  croiseurs  anglais.  Quant  à  l'accroissement 
des  forces  de  ses  ennemis,  la  Grande-Bretagne  s'en  inquiétait  peu, 
car,  par  sa  situation  géographique,  elle  empêchait  efficacement  la 
jonction  des  escadres  néerlandaises  avec  celles  de  la  France  et  de 
l'Espagne. 

Les  possessions  de  la  Hollande  succombèrent  partout  où  les 
Français  ne  furent  pas  là  pour  les  sauver  ;  tandis  que  le  seul  fait 
d'armes  témoignant  des  vieilles  qualités  hollandaises  de  courage  et 
d'obstination  était  un  combat  sanglant,  mais  peu  instructif,  livré 
dans  la  mer  du  Nord  entre  les  escadres  anglaises  et  bataves  en 
août  1781. 

L'année  1781,  décisive  pour  la  question  de  Tindépendance  améri- 
caine, fut  marquée  en  Europe  par  d'imposants  mouvements  de 
grandes  flottes,  suivis  de  résultats  insignifiants.  A  la  fin  de  mars,  de 
Grasse  appareilla  de  Brest  avec  26  vaisseaux  de  ligne.  Le  29,  il 
détacha  6  vaisseaux  avec  Suffren  pour  se  rendre  aux  Indes  orien- 
tales. Lui-même  continua  sa  route  pour  aller  contribuer  au  succès 
de  Yorktown  et  aboutir  à  un  désastre  aux  Antilles.  Le  23  juin,  de 
Guichen  quitta  Brest  à  son  tour  avec  18  vaisseaux.  Il  joignit  à  Cadix 
30  vaisseaux  espagnols.  Cette  immense  flotte  mit  à  la  voile  le 
22  juillet,  entra  dans  la  Méditerranée,  débarqua  14,000  hommes  à 
Minorque,  et  de  là  se  dirigea  vers  la  Manche. 

Derby  ravitaille  Gibraltar.  —  Les  Anglais  avaient,  cette  année, 
à  pourvoir  au  danger  qui  menaçait  Gibraltar.  Cette  forteresse,  tou- 
jours assiégée,  n'avait  pas  été  ravitaillée  depuis  la  visite  de  Rodney, 
en  janvier  de  Tannée  précédente.  Elle  souffrait  maintenant  de  la 
disette,  les  provisions  étant  rares  et  mauvaises,  le  biscuit  attaqué 
par  les  charançons,  et  les  autres  aliments  gâtés.  Parmi  les  horreurs 
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et  le  désordre  d'un  des  sièges  les  plus  longs  et  les  plus  acharnés  de 
l'histoire,  les  souffrances  des  combattants  étaient  augmentées  par  la 
présence  de  nombreux  habitants  pacifiques,  parmi  lesquels  les 
femmes  et  les  familles  des  soldats  aussi  bien  que  des  officiers.  Une 
grande  escadre,  de  28  vaisseaux  de  ligne,  appareilla  de  Portsmouth 
le  13  mars,  escortant  300  bâtiments  de  commerce  à  destination  des 
Indes  orientales  et  occidentales,  en  outre  de  97  transports  chargés 
de  provisions  pour  le  Rocher.  Un  retard  sur  la  côte  d'Irlande  empê- 
cha cette  flotte  de  rencontrer  de  Grasse  qui  avait  pris  la  mer  neuf 
jours  après  elle. 

L'amiral  anglais  Derby,  arrivé  au  cap  Saint-Vincent  sans  avoir 
rencontré  aucun  ennemi,  vit  la  grande  escadre  espagnole  au  mouil- 
lage, à  Cadix.  Mais  celle-ci  ne  fit  aucun  mouvement.  Les  approvi- 
sionnements destinés  à  Gibraltar  purent  donc,  sans  obstacle,  être 
conduits  dans  la  place  le  13  avril.  En  même  temps,  comme  l'avait 
fait  de  Grasse,  Derby  détacha  une  division  destinée  aux  Indes  orien- 
tales; celle-ci  devait,  avant  longtemps,  rencontrer  SuflFren.  L'inac- 
tion de  Tescadre  espagnole  témoigne,  chez  son  amiral,  d'une  bien 
faible  confiance  en  lui-môme  et  en  ses  subordonnés,  si  l'on  considère 
l'égalité,  sinon  la  supériorité  des  forces  qu'il  pouvait  opposer  aux 
Anglais,  et  en  même  temps  le  vif  désir  des  Espagnols  de  reconquérir 
Gibraltar.  Derby  revint  dans  la  Manche  en  mai,  après  avoir  secouru 
Gibraltar  et  Minorque. 

Les  Alliés  dans  là  Hanche.  —  Dans  le  mois  d'août  suivant, 
Derby,  se  retirant  à  l'approche  des  escadres  coalisées,  mouilla  à 
Torbay.  Il  avait  30  vaisseaux  seulement  à  opposer  à  près  de  50. 
De  Guichen,  dont  nous  avons  signalé  la  prudence  quand  il  avait 
affaire  à  fiodney,  commandait  en  chef  et  voulait  combattre.  Mais  la 
presque  unanimité  des  Espagnols,  soutenus  par  quelques-uns  de  leurs 
propres  officiers,  fit  prévaloir  l'opinion  contraire  dans  un  conseil  de 
guerres  et  la  grande  coalition  bourbonienne  se  retira  encore,  battue 

*  Beatson  donne  tout  au  long  (roi.  V,  p.  395)  le  débat  du  conseil  de  guerre  tenu  par 
les  alliés.  L'hésitation  habituelle  À  de  lels  conseils,  en  face  d'une  situation  difficile,  se 
trouva  augmentée  par  l'idée  de  recourir  à  la  guerre  de  course  pour  atteindre  un  résultat 
décisif.  M.  de  Beausset  représenta  «  que  les  flottes  alliées  devaient  diriger  toute  leur 
«  attention  vers  le  but,  facile  à  atteindre  autant  qu'important,  d'intercepter  les  flottes 
c  brilaoniques  revenant  des  Indes  occidentales  à  la  métropole.  Cette  mesure  ne  pouvait 
«  manquer  de  réussir  à  qui  était  maître  de  la  mer.  Elle  serait  pour  l'Angleterre  un  coup 
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par  te  désaccord  de  ses  chefs  et  par  l'unité  de  son  ennemi.  Gibraltar 
secouru,  l'Angleterre  intacte  :  tels  étaient  les  résultats  de  ces  arme- 
ments gigantesques;  on  ne  saurait  les  appeler  des  efforts.  Un 
désastre  humiliant  pour  les  Alliés  termina  l'année.  De  Guichen  avait 
appareillé  de  Brest  avec  17  vaisseaux  afin  de  protéger  un  grand 
convoi  de  navires  de  commerce  et  de  transports  chargés  de  matériel 
de  guerre.  12  vaisseaux  anglais  s'étaient  lancés  à  sa  poursuite. 
Kempenfeld  les  commandait.  C'était  un  officier  d'une  haute  capacité 
professionnelle,  mais  ce  n'est  pas  à  son  talent  qu'il  doit  l'immor- 
talité attachée  à  sa  mort  tragique  par  la  poésie.  La  rencontre  avec 
les  Français  eut  lieu  à  150  milles  d'Ouessant.  Malgré  leur  infério- 
rité, les  Anglais  réussirent  à  couper  une  partie  du  convoi*.  Quelques 
jours  après,  une  tempête  dispersa  la  flotte  française.  S  vaisseaux  de 
ligne  et  5  navires  de  commerce  sur  150,  atteignirent  seuls  les  Indes 
occidentales. 

Capitulation  de  Port-Hahon.  —  L'année  1782  fut  inaugurée 
pour  les  Anglais  par  la  peiie  de  Port-Mahon.  Cette  place  capitula  le 
5  février  après  un  siège  de  six  mois.  La  capitulation  avait  été  amenée 
par  les  ravages  du  scorbut  produit  par  le  manque  de  légumes,  et 
par  le  séjour  dans  l'air  vicié  des  casemates  et  des  réduits,  à  l'abri 
du  feu  très  vif  de  l'ennemi.  Dans  la  dernière  soirée  de  la  défense,  le 
nombre  des  factionnaires  indispensables  étant  de  415,  on  n'avait 
pas  trouvé  plus  de  660  hommes  valides.  Il  avait  donc  été  impossible 
de  relever  les  factionnaires. 

Les  escadres  alliées  s'assemblèrent  cette  année  à  Cadix,  au  nombre 
de  40  vaisseaux  de  ligne.  On  attendait  un  renfort  de  vaisseaux  hol- 
landais, mais  ceux-ci  furent  rejetés  dans  leurs  ports  par  une  escadre 
sous  les  ordres  de  lord  Howe.  Il  n'est  pas  certain  qu'une  entreprise 

«  terrible,  dont  elle  ne  se  relèferait  pas  durant  la  guerre,  m  Le  récit  français  de  Lapey- 
ronse-Bonfils  est  le  même  daoi  son  essence.  Chevalier  ne  donne  aucun  détail  ;  il  fait  la 
remarque  suivante  fort  juate  :  «  La  campagne  de  la  flotte  alliée  était  de  nature  à  nuira 
«  à  la  réputation  de  la  France  et  de  l'Espagne.  Ces  deax  puissances  avaient  inutilement 
«  déployé  d'immenses  forces.  »  Le  traûc  anglais  souffrit  aussi  fort  peu.  De  Guichen 
écrivit  en  France  :  «  Je  suis  revenu  d'une  campagne  fatigante  et  peu  glorieuse.  » 

*  Celte  mésaventure  des  Français  fut  due  en  grande  partie  aux  mauvaises  dispositions 
prises  par  de  Guichen,  ordinairement  habile  et  soigneux.  Lorsque  Kempenfeldt  le  ren- 
contra, tous  les  bâtiments  de  guerre  français  étaient  sous  le  vent  du  convoi  et  les  anglais 
au  vent.  Les  premiers  ne  purent  donc  pas  s'interposer  à  temps;  et  quant  à  la  ressource 
restant  aux  bâtiments  marchands  d'aller  se  placer  sous  le  vent  de  l'escorte,  ils  ne  purent 
tous  y  avoir  recours,  étant  trop  nombreux.  (Not$s  de  Pauieur.) 
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ait  été  projetée  contre  les  côtes  anglaises  ;  cependant,  les  Alliés  croi- 
sèrent pendant  les  mois  d'été  à  l'entrée  de  la  Manche  et  dans  ie 
golfe  de  Gascogne.  Leur  présence  assurait  la  sécurité  des  navires  de 
commerce  à  leur  départ  ou  à  leur  arrivée,  et  en  même  temps  mena- 
çait le  commerce  anglais.  Howe  réussit  néanmoins  avec  22  vais- 
seauxy  non  seulement  à  tenir  la  mer  et  à  éviter  un  engagement,  mais 
encore  à  conduire  à  bon  port  le  convoi  de  la  Jamaïque.  Les  entraves 
apportées  au  trafic  ot  aux  transports  militaires  par  mer  peuvent  donc 
être  considérées  comme  ayant  été  à  peu  près  équivalentes  des  deux 
côtés,  et  le  mérite  du  meilleur  emploi  des  forces  navales  pour 
obtenir  ce  très  important  résultat  doit  être  attribué  au  parti  le  plus 
faible. 

Après  avoir  exécuté  leurs  ordres  pour  la  campagne  d'été,  les 
flottes  coalisées  retournèrent  à  Cadix.  Le  10  septembre,  elles  appa- 
reillaient pour  Algésiras,  en  face  de  Gibraltar.  Elles  devaient  sou- 
tenir une  grande  attaque  combinée  par  terre  et  par  mer,  à  la  suite 
de  laquelle  on  espérait  voir  tomber  la  clef  de  la  Méditerranée.  Avec 
les  vaisseaux  déjà  sur  les  lieux,  le  total  des  forces  navales  s'élevait 
à  50  vaisseaux  de  ligne.  Les  détails  de  ce  vaste  massacre  touchent  à 
peine  à  notre  sujet.  Nous  ne  pouvons  cependant  les  passer  entière- 
ment sous  silence,  et  nous  les  relaterons  suffisamment  pour  appeler 
l'attention  sur  eux  et  faire  reconnaître  leur  intérêt. 

Attaque  contre  Gibraltar.  —  Le  siège  qui,  après  une  durée  de 
trois  ans,  touchait  maintenant  à  sa  fin,  avait  été  l'occasion  de  glo- 
rieux faits  d'armes,  et  aussi  du  déploiement  par  la  garnison  d'une 
énergique  patience,  moins  brillante,  mais  plus  difficile  à  obtenir. 
Combien  de  temps  les  défenseurs  auraient-ils  pu  tenir?  On  ne  peut 
le  dire,  étant  donnés  les  succès  des  forces  navales  anglaises  à  main- 
tenir les  communications,  en  dépit  des  efforts  des  Alliés.  Mais  la 
nécessité  d'un  coup  de  force  pour  emporter  la  place  devenait  certaine 
du  moment  que  l'épuisement  croissant  des  belligérants  présageait  la 
fin  prochaine  de  la  guerre.  En  conséquence,  l'Espagne  multipliait 
ses  efforts  et  ses  préparatifs  et  recourait  à  toutes  les  inventions  de 
guerre  ;  le  bruit  fait  autour  de  ces  préparatifs,  l'approche  de  l'action 
finale,  attiraient  sur  la  scène,  comme  volontaires,  des  hommes  émi- 
nents  de  tous  les  pays.  Deux  princes,  Bourbons  de  France,  étaient 
venus  ajouter  par  leur  présence  à  l'intérêt  théâtral  du  drame  qui 
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allait  se  jouer.  Le  roi  lui-même  avait  été  sollicité  de  venir  rehausser 
la  sublime  catastrophe,  car  les  assiégeants,  dans  leur  confiance  iné- 
branlable, avaient  compté  sur  un  dénouement  satisfaisant  avec  la 
même  certitude  que  s'il  s'était  agi  d'une  pièce  de  théâtre. 

L'isthme  qui  joint  le  Rocher  au  continent  était  couvert  d'ouvrages 
armés  de  300  pièces  d*artillerie  ;  mais  les  assaillants  avaient  fondé 
leur  plus  sérieux  espoir  sur  10  batteries  flottantes  S  soigneusement 
agencées  pour  être  à  Tabri  des  projectiles  et  incombustibles.  Elles 
p<Nrtaient  154  gros  canons,  et  devaient  être  mouillées  sur  une  ligne 
dirigée  à  peu  près  du  nord  au  sud,  devant  la  fatce  ouest  du  Rocher, 
à  une  distance  de  900  yards.  40  canonnières  et  autant  de  bombardes 
devaient  les  soutenir  ;  en  outre,  les  vaisseaux  de  ligne  s'efforceraient 
de  couvrir  Tattaque  et  de  faire  une  diversion. 

lâ,000  soldats  français  étaient  venus  renforcer  les  Espagnols  pour 
le  grand  assaut.  Celui-ci  devait  avoir  lieu  quand  le  bombardement 
aurait  suffisamment  décimé  et  démoralisé  les  défenseurs.  Leur 
nombre  était  en  ce  moment  de  7,000,  leurs  adversaires  les  atta- 
quaient du  côté  de  terre  avec  33,000  soldats.  L'acte  final  commença 
par  l'initiative  des  Anglais.  A  7  heures  du  matin,  le  8  septembre 
1782,  le  général  Elliott,  commandant  la  place,  ouvrit  un  feu  très  vif 
et  très  efficace  contre  les  ouvrages  de  Tisthme.  U  le  cessa  quand  il 
eut  produit  Tefiet  qu'il  désirait.  Mais  l'ennemi  releva  le  gant  le  len- 
demain matin,  et,  pendant  quatre  jours  successifs,  lança  de  l'isthme 
seule  6,500  boulets  de  canon  et  IJOO  bombes  par  vingt-quatre 
heures.  Ainsi  s'annonçait  la  grande  scène  finale  du  12  septembre.  A 
7  heures  du  matin,  les  10  batteries  flottantes  quittèrent  leur  poste 
d'amarrage  au  fond  de  la  baie  et  se  dirigèrent  v^s  leurs  postes. 
Entre  9  et  10  heures  elles  mouillaient,  et  le  feu  général  commençait 
aussitôt.  Les  assiégés  répondaient  avec  une  égale  fureur.  Pendant 
quelques  heures,  les  batteries  flottantes  parurent  justifier  d'une  façon 
générale  Pespoir  fondé  sur  elles.  Les  boulets  froids  ricochaient  ou 
s'enfonçaient  sans  traverser  leurs  flancs,  et  les  boulets  rouges 
étaient  sans  eff^et,  les  extincteurs  automatiques  fonctionnant  selon 
les  prévisions. 

Cependant,  vers  2  heures,  on  vit  sortir  de  la  fumée  de  la  batterie 

*  Imaginées  par  le  colonel  da  génie  d*Ârçon.  (Chabaud-Arnanlt,  Histoire  iê$  flottes 
WÊiUUires,  p.  211 .)  {Naim  d§  VauêÊm-.) 
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du  commandant  en  chef,  et,  bien  que  maîtrisé  pendant  quelque 
temps,  l'incendie  continua  à  se  propager.  Les  autres  batteries  eurent 
le  même  sort;  le  soir,  le  feu  des  assiégés  devint  sensiblement  supé- 
rieur, et,  vers  une  heure  du  malin,  la  plus  grande  partie  des  bat- 
teries flottantes  étaient  en  flammes.  Leur  détresse  fut  augmentée 
par  la  manœuvre  du  commandant  des  canonnières  anglaises.  Il  vint 
se  placer  sur  le  flanc  de  la  ligne,  et  la  battre  d'enfilade  dans  les 
meilleures  conditions  —  (ce  qu'auraient  dû  empêcher  les  canon- 
nières espagnoles).  —  Enfin,  9  batteries  flottantes  sur  10  sautèrent  à 
l'ancre,  et  avec  elles  périrent  environ  1800  hommes.  -400  autres 
furent  sauvés  du  milieu  des  flammes  par  les  marins  anglais.  La 
dixième  batterie  fut  prise  h  Tabordage  et  brûlée  par  des  embarca- 
tions anglaises.  Avec  ces  batteries  périrent  les  espérances  des  assail- 
lants. 

Il  ne  restait  plus  qu'à  essayer  d'afl^amer  la  garnison.  Les  escadres 
alliées  allaient  s'adonner  à  cette  tâche.  Lord  Howe  était,  on  le  savait, 
en  route  avec  un  grand  convoi  de  transports  escortés  par  34  vais- 
seaux de  ligne.  Le  10  octobre,  un  violent  coup  de  vent  d'ouest 
assaillit  les  escadres  alliées,  causant  des  avaries  aux  navires  et  jetant 
l'un  d'eux  à  la  côte,  sous  les  batteries  de  Gibraltar,  où  il  dut  se 
rendre. 

Lord  Howe  ravitaille  Gibraltar.  —  Le  jour  suivant,  la  flotte  de 
Howe  se  montrait,  et  les  transports  avaient  une  excellente  occasion 
de  gagner  le  mouillage.  Cependant,  tous,  sauf  quatre,  le  manquèrent 
par  négligence,  et  toujours  accompagnés  par  les  vaisseaux  de  guerre, 
furent  entraînés  vers  l'est  dans  la  Méditerranée.  Les  Alliés  les  y  sui- 
virent le  13;  mais,  ainsi  placés  entre  le  port  et  la  flotte  de  ravitaille- 
ment, n'ayant  pas  comme  les  Anglais  l'embarras  d'un  convoi,  ils 
furent  néanmoins  assez  maladroits  pour  laisser  les  transports 
presque  sans  exception  leur  échapper  et  atteindre  le  mouillage  sans 
encombre.  Les  provisions,  les  munitions  et  même  les  corps  de 
troupes  portés  par  les  bâtiments  de  guerre  purent  être  débarqués 
sans  aucune  tentative  d'empêchement.  Le  19,  la  flotte  anglaise 
repassait  le  détroit,  poussée  par  un  vent  d'est,  après  avoir,  en  une 
semaine,  rempli  sa  mission,  et  assuré  la  sécurité  de  Gibraltar  pen- 
dant une  nouvelle  année.  Il  y  eut  bien  une  poursuite  faite  par  les 
escadres  coalisées,  et  le  20,  une  canonnade  à  longue  portée,  mais 
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les  Alliés  placés  au  vent  ne  poussèrent  pas  Tattaque  à  fond.  Le 
nombre  des  navires  engagés  dans  cette  magnifique  représentation, 
—  scène  finale  du  grand  drame  en  Europe,  spectacle  servant  de  clô- 
ture à  l'heureuse  défense  de  Gibraltar,  —  était  de  83  vaisseaux  de 
ligne,  —  49  du  côté  des  Alliés  et  34  anglais.  Des  premiers,  33  seu- 
lement prirent  part  à  l'action.  Mais  comme  les  mauvais  marcheurs 
seraient  arrivés  pour  prendre  part  à  un  engagement  général, 
lord  Howe  fit  probablement  bien  de  décliner,  dans  la  mesure  de  son 
pouvoir,  une  épreuve  à  laquelle  les  Alliés  ne  paraissaient  pas  tenir 
outre  mesure. 

Tels  furent  les  résultats  de  cette  grande  lutte  dans  les  mers  d'Eu* 
rope  où  les  Alliés  firent  des  efforts,  en  apparence  gigantesques,  mais 
décousus  et  mollement  exécutés.  L* Angleterre,  de  son  côté,  si  infé- 
rieure numériquement,  déploya  de  la  constance  dans  ses  desseins, 
un  courage  de  Tordre  le  plus  élevé  et  une  connaissance  approfondie 
des  choses  de  la  mer.  Quant  aux  conceptions  militaires  du  gouver- 
nement, à  Tusage  des  forces  navales,  elles  étaient  à  peine  dignes  de 
l'habileté  et  du  dévouement  de  ses  marins.  La  disproportion  des 
forces  n'était  pas  aussi  grande,  —  il  s*en  fallait  de  beaucoup,  — 
qu'on  pourrait  le  croire  d'après  les  nombres  des  canons  et  des 
navires.  Les  hésitations,  au  début,  s'expliquent  et  sont  excusables, 
mais  l'indécision  et  l'inaction  des  Alliés,  prolongées  pendant  des 
années,  auraient  dû  trahir  leur  faiblesse.  La  répugnance  des  Français 
à  risquer  leurs  navires,  si  évidemment  témoignée  par  d'Estaing,  de 
Grasse  et  de  Guichen,  l'indolence  et  le  peu  de  valeur  des  Espagnols 
auraient  dû  encourager  les  Anglais  à  poursuivre  leur  politique  tra- 
ditionnelle, à  frapper  les  forces  organisées  de  l'ennemi  sur  mer.  En 
fait,  et  c'était  probablement  chose  forcée,  le  début  de  chaque  cam- 
pagne trouvait  les  Alliés  séparés,  les  Espagnols  à  Cadix,  les  Fran- 
çais à  Brest*. 

*  a  Au  printemps  de  4780,  rAmiraoté  anglaise  avait  assemblé  dans  la  Manche  qua- 

«  rante-cinq  vaisseaux  de  ligne.  L'escadre  de  Brest  était  réduite  à  douze  ou  quinze 

«  Pour  plaire  à  l'Espagce,  vingt  vaisseaux  de  ligne  français  avaient  rejoint  à  Cadix 
«  l'amiral  Cordova.  En  conséquence  de  ces  dispositions,  les  Anglais,  avec  leur  escadre  de 
«  la  Manche,  tenaient  en  échec  les  forces  de  Brest  et  celles  de  Cadix.  Les  croiseurs 
«  eonemis  avaient  toute  liberté  entre  le  cap  Lizard  et  le  détroit  de  Gibraltar  (Chevalier, 
«  p.  202).  En  17S4,  le  cabinet  de  Versailles  représenta  è  la  Hollande  et  à  l'Espagne  la 
«  nécessité  d'assembler  è  Brest  une  escadre  capable  d'en  imposer  aux  bâtiments  anglais 
«  de  la  Manche.  Les  Hollandais  cependant  restèrent  au  Texel,  les  Espagnols  à  Cadix.  Le 
m  résultat  fut  de  permettre  aux  Anglais  de  bloquer  avec  quarante  vaisseaux  les  soiiantc- 
M  dix  appartenant  aux  alUés.  »  —  (P.  265.)  (Note  de  V auteur.) 
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Politique  naTale  de  la  firande-Bretagne.  —  L'Angleterre  aurait 
dû  faire  tout  son  possible  pour  bloquer  ces  derniers,  avec  des  forces 
supérieures,  avant  leur  sortie.  Elle  aurait  arrêté  à  sa  source  le  prin- 
cipal courant  qui  alimentait  les  années  alliées.  Sachant  exactement 
où  était  l'escadre  française,  elle  aurait  évité  cette  incertitude  sur  ses 
desseins  qui,  du  jour  où  l'ennemi  avait  gagné  la  mer  libre,  paraly* 
sait  ses  propres  mouvements.  Devant  Brest,  elle  séparait  les  alliés  ; 
ses  éclaireurs  l'informaient  de  l'approche  des  Espagnols  bien  avant 
que  les  Français  ne  la  puissent  connaître  '•  L'eseadre  anglaise  gar- 
dait donc  la  faculté  de  porter  contre  chacun  de  ses  ennemis  pris 
séparément,  des  vaisseaux  plus  nombreux,  et  individuellement  plus 
puissants.  Un  vent  favorable  aux  Espagnols  empêchait  d^ailleurs 
leurs  auxiliaires  de  sortir  du  port.  L'exemple  le  plus  frappant  de  la 
négligence  des  Anglais  à  agir  ainsi  nous  est  donné  en  mars  1781, 
lorsque  de  Grasse  put  sortir  librement  de  Brest;  une  escadre 
anglaise  de  forces  supérieures,  appareillée  neuf  jours  avant  lui»  avait 
été  retenue  par  TAmirauté  sur  la  cAte  d'Irlande. 

Dans  une  autre  circonstance,  à  la  fin  de  la  même  année,  Kempen- 
feldt  était  envoyé  contre  de  Guichen  avec  des  forces  inférieures, 
alors  que  l'on  gardait  au  port  des  navires  qui  auraient  renversé  la 
proportion  des  combattants.  Plusieors  des  bâtiments  destinés  à 
accompagner  Rodney  aux  Indes  occidentales  se  trouvaient  prêts 
quand  Kempenfeldt  appareilla.  Ils  ne  prii*ent  cependant  aucune  part 
à  une  entreprise  touchant  de  si  près  à  la  campagne  de  Rodney.  S'il 
avait  été  ainsi  renforcé,  Kempenfeldt  en  aurait  fini  avec  les  dix-sept 
vaisseaux  de  de  Guidien  et  son  convoi  si  pi*écieux  *. 


conditions  seraient  changées  aujourd'hui,  grâce  au  télégraphe  et  à  la  Tapeur. 
rs  une  forée  ne  pourrait  tenir  le  bloou  qn*k  la  ctuditioa  de  pouvoir  envoyer,  les 


'  Les 
D'ailleurs 

uns  après  les  autres,  ses  navires  se  ravitailler  en  charbon,  tout  en  gardant  la  supé- 
riorité. Cela  montre  la  nécessité  de  faire  concourir  au  blocus  un  grand  nombre  de  navires, 
ou  d'avoir,  tout  à  fait  à  proximité  du  port  bloqué,  une  place  de  ravitaillement,  jouaDt  te 
rôle  de  Sainte-Lucie  vis-à-vis  de  la  Martinique,  de  la  rade  d'Agincourt  vis-à-vis  de 
Toulon.  (Pfou  du  tradueteur.) 

'  «  Une  question  très  controversée  dans  le  Parlement  et  au  dehors,  était  celle  de  savoir 
«  si  l'escadre  de  l'amiral  Darby  u'aurait  pas  dû  se  propeser,  comme  premier  but,  de 
«  couper  les  vaisseaux  du  comte  de  Grasse,  au  lieu  de  perdre  du  temps  à  aller  eu 
«  Irlande,  et  de  manquer  ainsi  l'occasion  favorable.  La  défaite  de  la  floUe  française 
a  aurait  certainement  déconcerté  les  grands  projets  formés  par  rennemi  aux  Indes  oriei^ 
«  taies  et  oecidenUles.  Elle  aurait  assuré  la  sécurité  des  Antilles  anglaises  ;  le  cap  de 
«  Bonne-Espérance  serait  tombé  entre  les  mains  de  la  Grande-Bretagne,  et  la  campagne 
«  dans  le  nord  de  l'Amérique  aurait  pu  avoir  une  terminaison  toute  diiféreite.  » 
(Beatson's.  Mémoire$,  V,  p.  341,  où  les  arguments  opposés  sont  aussi  développés.) 

{Not$  de  Vauiemr)^ 
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Gibraltar  pesait  très  lourdement  sur  les  opérations  anglaises,  mais 
rinstinct  national  avait  raison  de  tenir  à  cette  place  forte.  La  faute 
de  la  politique  anglaise  fut  d'essayer  d'occuper  un  grand  nombre 
d'autres  points,  négligeant  ainsi  de  tomber  par  des  concentrations 
rapides  sur  les  divisions  détachées  des  escadres  coalisées.  La  clé  de 
la  situation  était  sur  l'Océan;  une  grande  victoire  navale  aurait 
résolu  toutes  les  questions  pendantes.  Mais  il  n'était  pas  possible  de 
remporter  une  grande  victoire  tout  en  essayant  de  maintenir  partout 
une  apparence  de  force  *. 

Les  embarras  les  plus  grands  venaient  cependant  de  l'Amérique 
du  Nord.  Et  le  sentiment  de  la  nation  fut  certainement  mal  interprété 
en  ce  conflit,  poursuivi,  non  par  sagesse,  mais  par  orgueil.  Il  se 
trouvait  certes  chez  les  nations  alliées  des  particuliers  et  même  des 
classes  de  la  société  pleines  de  sympathies  pour  l'Amérique  ;  mais 
leurs  gouvernements  voyaient  uniquement  dans  la  révolte  des  colons 
un  moyen  d'affaiblir  la  Grande-Bretagne.  Les  opérations  dépen- 
daient, en  ces  parages,  nous  l'avons  vu,  de  la  suprématie  maritime; 
pour  la  maintenir,  les  Anglais  détournaient  de  la  lutte  contre  la 
France  et  l'Espagne  de  nombreux  vaisseaux.  Si  une  guerre  heureuse 
avait  pu  rendre  l'Amérique  ce  qu'elle  était  autrefois,  une  dépen- 
dance chaudement  attachée  à  l'Angleterre,  une  base  solide  de  sa 
puissance  navale,  tous  les  sacrifices  faits  pour  atteindre  ce  but 
eussent  été  légers.  Mais  un  tel  résultat  était  devenu  impossible. 
Cependant,  même  après  avoir  perdu  par  sa  faate  l'affection  des 
colons,  et  avec  elle  une  aide  qui  lui  aurait  assuré  la  tranquille  pos- 
session des  ports  et  des  rivages  de  l'Amérique,  la  mère  patrie  con- 
servait dans  Halifax,  les  Bermudes  et  les  Antilles,  assez  de  stations 
militaires  pouvant  lui  servir  de  bases  navales.  Comme  telles,  ces 
stations  n'étaient  inférieures  qu'aux  ports  entourés  de  contrées 
grandes  par  leurs  ressources,  peuplées  d'habitants  nombreux  et 
favorablement  disposés.  L'abandon  de  la  lutte  dans  l'Amérique  du 
Nord  aurait  fortifié  l'Angleterre  beaucoup  plus  que  les  alliés.  Grâce 
à  la  politique  suivie,  au  contraire,  les  importantes  forces  navales 


*  On  reconnaîtra  une  des  violations  les  plus  flagrantes  et  les  plus  communes  des  prin- 
cipes de  la  guerre  dans  ce  fait  de  garnir  une  immense  frontière  d'une  mince  ligne  d<' 
troupes,  partout  iusuffîsautes.  Les  clameurs  du  commerce  et  des  intérêts  locaux  rendent 
les  gouvernements  populaires  particulièrement  enclins  \  commettre  cette  erreur. 

{Not€  de  l'auteur.) 
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détachées  par  les  Anglais  dans  ces  parages,  étaient  toujours  exposées 
à  se  trouver  en  présence  d'ennemis  supérieurs,  venus  soudainement 
par  mer.  Ainsi  arriva- t-il  en  1778  et  1781. 

Emploi  qui  aurait  dû  être  fait  des  forces  navales  anglaises 
dans  la  guerre  de  1778.  —  Les  Anglais  auraient  dû  abandonner 
TAmérique  comme  perdue  sans  retour,  car  aucune  supériorité  mili- 
taire ne  pouvait  ramener  la  vieille  fidélité.  Ils  auraient  dû,  en  outre, 
évacuer  tous  les  postes  qui,  sans  rien  ajouter  à  leur  force,,  gênaient 
leur  concentration.  La  plupart  des  Antilles  étaient  dans  ce  cas; 
la  campagne  navale  devait  décider  de  leur  possession  finale.  Il 
eût  suffi  de  tenir  des  garnisons  aux  Barbades,  à  Sainte-Lucie,  à 
Gibraltar  et  peut-être  à  Mahon,  pour  les  garder  jusqu'au  moment  où 
serait  assurée  la  suprématie  maritime;  ajoutons-y  une  ou  deux  posi- 
tions vitales  comme  New -York  et  Charleston  à  conserver  jusqu'au 
jour  où  l'Angleterre  aurait  obtenu  les  garanties  qu'elle  devait  exiger 
en  faveur  des  colons  restés  fidèles  à  sa  fortune.  ^ 

Ainsi  débarrassée  de  tout  bagage  inutile,  la  Grande-Bretagne 
aurait  pu  se  concentrer  rapidement  et  prendre  l'offensive.  Soixante 
vaisseaux  de  ligne  sur  la  côte  d'Europe,  la  moitié  devant  Cadix,  l'autre 
moitié  devant  Brest,  avec  une  réserve  prête  à  remplacer  les  navires 
avariés,  n'auraient  pas  dépassé  de  beaucoup  ce  que  pouvait  fournir 
la  marine  anglaise.  Ces  flottes  n'auraient  pas  eu  à  combattre  ;  nous 
pouvons  le  dire,  nous  qui  avons  toute  l'histoire  sous  nos  yeux.  Ceux 
qui  avaient  observé  la  tactique  de  d'Ëstaing  et  plus  tard  de  de 
Grasse  auraient  pu  aisément  le  conclure  aussi.  Ou  encore,  si  une 
semblable  division  des  forces  paraissait  défectueuse»  40  vaisseaux 
placés  devant  Brest  auraient  laissé  les  Espagnols  libres  de  se 
mesurer  avec  le  reste  de  la  marine  britannique,  et  de  lui  disputer  la 
possession  de  Gibraltar  ou  de  Mahon.  Le  résultat  ne  saurait  nous 
inspirer  des  doutes,  si  nous  nous  sommes  rendu  un  compte  exact 
de  la  valeur  des  deux  marines.  Gibraltar,  au  lieu  d'être  une  charge, 
serait  devenu  ce  qu'il  a  été  auparavant,  et  ce  qu'il  a  été  souvent 
depuis,  un  élément  de  force  pour  TAngleterre. 

Nous  sommes  toujours  ramenés  à  la  même  conclusion.  Indépen- 
damment de  tous  les  facteurs  pouvant  influencer  le  résultat  de  luttes 
entre  des  États  voisins,  lorsque  s'élève  une  question  de  suprématie 
dans  des  régions  lointaines,  politiquement  faibles  —  empires  en 
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décadence,  républiques  plongées  dans  l'anarchie,  colonies,  postes 
isolés,  ou  îles  au-dessous  de  certaines  dimensions  —  le  dernier  mot 
reste  toujours  à  la  puissance  navale,  à  la  force  organisée  flottante 
qui  représente  les  communications,  ce  pivot  de  toute  stratégie.  La 
magnifique  défense  de  Gibraltar,  les  résultats  militaires  de  la  guerre 
d'Amérique,  le  sort  final  des  Antilles,  la  possession  de  l'Inde  :  tout 
cela  dépendait  certainement  de  la  puissance  maritime,  comme  en 
dépendra  aussi  la  possession  de  Fisthme  du  Centre-Amérique,  s'il 
surgit  à  son  propos  une  question  militaire.  Le  même  facteur  sera 
d'un  grand  poids  dans  le  dénouement  de  la  question  d'Orient, 
quoique,  par  la  position  continentale  de  la  Turquie,  par  le  voisinage 
de  certains  États,  l'influence  des  forces  navales  puisse  être  altérée. 
S'il  en  est  ainsi,  la  sagesse  militaire  et  l'économie  de  temps  et  d'ar- 
gent, imposent  de  s'assurer  le  plus  vite  possible  l'empire  de  la  mer, 
avec  la  certitude  de  posséder  en  lui  le  gage  du  succès  final.  Dans  la 
guerre  de  Ja  Révolution  américaine,  les  flottes  alliées  avaient  sur 
l'Angleterre  l'avantage  du  nombre.  Comme  puissance  efieclive,  la 
disproportion  des  forces  était  moins  considérable,  mais  toujours  au 
désavantage  de  la  Grande-Bretagne.  La  situation,  envisagée  au  point 
de  vue  militaire,  commandait  donc  l'abandon  des  colonies;  si 
l'orgueil  national  ne  pouvait  s'y  plier,  il  fallait  bloquer  les  ports 
ennemis.  Enfin,  en  cas  d'insuffisance  des  escadres  pour  être  supé- 
rieures devant  tous  les  arsenaux,  il  fallait  fermer  ceux  de  la  nation 
la  plus  puissante.  En  cela  consista  la  première  et  la  principale  faute 
de  l'Amirauté  anglaise  :  l'assertion  du  premier  lord  au  sujet  des 
forces  prêtes  à  agir  dès  la  déclaration  de  guerre  fut  démentie  par  les 
faits.  L'escadre  commandée  par  Keppel  était  simplement  égale  à 
celle  des  Français  ;  et,  en  même  temps,  la  division  de  Howe,en  Amé- 
rique, était  inférieure  à  l'escadre  de  d'Estaing.  En  4779  et  1781,  au 
contraire,  l'escadre  anglaise  était  supérieure  à  celle  des  Français, 
prise  isolément;  cependant  les  alliés  firent  leur  jonction,  et  la  der- 
nière année,  de  Grasse  gagna  les  Antilles,  Sufiren  les  Indes.  Dans 
l'affaire  de  Kempenfeldt  contre  de  Guichcn,  l'Amirauté  connaissait 
toute  l'importance  qu'avait,  pour  la  campagne  aux  Antilles,  le  convoi 
français;  et  néanmoins  elle  expédia  l'amiral  avec  ii  vaisseaux  seu- 
lement, tout  en  gardant  aux  Dunes  les  renforts  destinés  aux  Indes 
occidentales,  et  nombre  d'autres  vaisseaux  dont  «  l'unique  et  mes- 
quine utilité  »,  comme  la  caractérisait  Fox,  était  d'effrayer  le  com- 
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merce  hollandais.  Les  divers  reproches  faits  par  Fox  dans  le  discoai's 
dont  nous  parlons,  étaient  fondés,  en  ce  qui  regarde  la  guerre 
franco-espagnole,  sur  l'opportunité  d'attaquer  les  alliés  avant  qu'ils 
n'eussent  gagné  la  haute  mer.  Ces  reproches  se  corroboraient  de 
l'opinion  d'un  homme  du  métier  des  plus  compétents,  lord  Howe. 
Il  disait  de  TaSaire  de  Kempenfeldt  :  «  Non  seulement  le  sort  des 
«  Antilles,  mais  peut-être  celui  de  toute  la  guerre,  dans  l'avenir, 
(c  aurait  pu  se  décider,  presque  sans  aucun  risque,  dans  le  golfe  de 
«  Gascogne  ^  ».  Non  sans  risque,  sans  doute,  mais  avec  de  grandes 
probabilités  de  succès,  le  sort  de  la  guerre  dépendait  d'une  concen- 
tration des  escadres  anglaises  opérée  dès  le  début  entre  Cadix  et 
Brest. 

Court  séjour  de  dé  Grasse  en  Amérique.  —  C'était  là  le  plus 
sûr  moyen  de  secourir  Gibraltar,  la  diversion  la  plus  avantageuse 
pour  les  Indes  orientales,  l'anéantissement  de  tout  espoir  du  secours 
réclamé  par  les  Américains,  et  si  parcimonieusement  donné  par  les 
escadres  françaises.  Car  les  grands  résultats  produits  par  l'arrivée 
de  de  Grasse  ne  doivent  pas  fermer  nos  yeux  sur  ce  fait  qu'il  se  pré- 
senta le  31  août  et  que,  dès  le  premier  jour,  il  annonça  son  retour 
dans  les  Indes  occidentales  vers  le  milieu  d'octobre.  Un  concours 
providentiel  de  circonstances  épargna  seul  à  Washington,  en  1781, 
les  pénibles  désappointements  que  lui  avaient  causés  d*£staing  et  de 
Guichen  en  1778  et  1780. 

CRAPITRE  XII. 

Avènements  dans  les  Indes  orientales  (1778-1781).  —  Suttven 
part  de  Brest  (1781).  —  Sa  brillante  campagne  navale  dans 
les  mers  de  Plnde  (1782-1783). 

La  campagne  de  Suftren  aux  Indes  orientales  est  très  instructive, 
très  intéressante.  Elle  est  en  elle-même  le  plus  remarquable,  le  plus 
méritoire  des  exploits  maritimes  de  la  guerre  de  1778.  Cependant, 
son  influence  sur  les  résultats  généraux  fut  nulle,  mais  non  par  la 
faute  de  Suffren.  Le  cabinet  de  Versailles  n'avait  pas  cru,  avant 
1781,  pouvoir  diriger  vers  les  Indes  orientales  des  forces  en  rapport 

*  Annual  RegUter,  178^.  {NoU  de  l'auteur.) 
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avec  rimportance  du  but  convoité.  Et  cependant,  la  situation  de  la 
péninsule  à  cette  époque  fournissait  une  occasion  exceptionnelle  de 
secouer  le  joug  anglais.  Hyder-Ali,  le  plus  habile  et  le  plus  auda- 
cieux des  ennemis  auxquels  les  Anglais  aient  eu  jusqu'alors  à  dis- 
puter Tempire  des  Indes,  gouvernait  le  royaume  de  Mysore.  Ainsi 
placé  dans  le  sud  de  la  péninsule,  il  menaçait  en  même  temps  la 
Carnatique  et  la  côte  de  Malabar.  Dix  ans  auparavant  Hyder  avait 
soutenu  seul,  très  heureusement,  une  guerre  contre  les  envahisseurs 
étrangers,  et  avait  conclu  un  traité  de  paix  stipulant  une  rétroces- 
sion mutuelle  des  conquêtes. 

Maintenant  il  était  furieux  de  la  prise  de  Mahé.  D'autre  part,  un 
grand  nombre  de  tribus  belliqueuses,  nommées  les  Mahrattes, 
appartenant  à  la  même  race  et  assez  mal  unies  par  une  sorte  de  sys- 
tème féodal,  étaient  en  guerre  avec  les  Anglais.  Le  territoire  occupé 
par  ces  tribus,  dont  la  principale  capitale  était  Poonah,  près  de 
Bombay,  s'étendait  au  nord  de  Mysore  jusqu'au  Gange.  Avec  des 
frontières  ainsi  limitrophes,  et  placés  au  centre  des  trois  présidences 
anglaises  de  Bombay,  Calcutta  et  Madras,  Hyder  et  les  Mahrattes 
avaient  une  position  avantageuse  pour  se  soutenir  mutuellement,  et 
diriger  contre  l'ennemi  commun  des  opérations  offensives. 

Désastre  des  Anglais  ans  Indes.  —  Au  commencement  de  la 
guerre  entre  l' Angleterre  et  la  France,  un  agent  français  parut  à 
Poonah.  Warren-Hastings,  le  gouverneur  général,  sut  que  les  Mah- 
rattes avaient  consenti  à  céder  aux  Français  un  port  sur  la  côte  de 
Malabar.  Avec  sa  promptitude  habituelle  il  se  décida  à  la  guerre,  et 
envoya  une  division  de  Tarmée  du  Bengale  à  travers  le  Jurana  dans 
le  Berar.  Un  autre  corps  de  4,000  Anglais  partit  de  Bombay;  mais, 
mal  conduit,  il  fut  entouré  et  forcé  de  se  rendre  en  janvier  1779. 
Ce  revers  inaccoutumé  raviva  l'espoir  et  augmenta  les  forces  des 
ennemis  des  Anglais;  et  bien  que  le  dommage  matériel  n'ait  pas 
lardé  à  être  réparé  par  des  chefs  capables,  remportant  des  succès 
signalés,  le  prestige  des  Européens  n'en  resta  pas  moins  diminué. 
La  colère  de  Hyder-Ali,  excitée  par  la  prise  de  Mahé,  s'accrut  à  la 
suite  d'imprudentes  taquineries  du  gouverneur  de  Madras.  Voyant 
les  embarras  des  Anglais  avec  les  Mahrattes,  et  apprenant  la  pro- 
chaine arrivée  d'une  escadre  française  sur  la  côte  du  Coromandel,  il 
se  prépara  tranquillement  à  la  guerre.  Dans  le  cours  de  Tété  1780, 
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des  essaims  de  ses  cavaliers,  descendus  sans  avertissement  des  hau- 
teurs, apparurent  aux  portes  mêmes  de  Madras.  En  septembre,  un 
corps  de  troupes  anglaises  fort  de  3,000  hommes  fut  taillé  en  pièces, 
et  un  autre  de  5,000  soldats  échappa  au  même  sort  en  battant  rapi- 
dement en  retraite  sur  Madras,  abandonnant  son  artillerie  et  son 
train  d'équipages. 

Incapable  d'attaquer  Madras,  Hyder-Ali  se  tourna  contre  les 
postes  épars,  isolés,  séparés  les  uns  des  autres  et  de  la  capitale,  par 
la  rase  campagne  dont  il  était  maintenant  le  maître  absolu. 

Telle  était  la  situation  quand,  en  janvier  1781,  une  division  fran- 
çaise de  6  vaisseaux  de  ligne  et  3  frégates  apparut  sur  la  côte.  L'es- 
cadre anglaise  commandée  par  sir  Edward  Hughes  était  allée  à 
Bombay.  Hyder  s'adressa  au  comte  d'Orves,  le  chef  de  division 
français,  lui  demandant  de  Taider  à  attaquer  Cuddalore.  Privée  de 
secours  du  côté  de  la  mer,  entourée  de  milliers  d'indigènes,  la  place 
aurait  sûrement  succombé.  D'Orves  refusa  cependant,  et  retourna  à 
Tile  de  France.  En  même  temps,  un  des  plus  habiles  des  chefs  an- 
glais dans  rinde,  sir  Henry  Coote,  se  mettait  en  campagne  contre 
Hyder-Ali.  Ce  dernier  levait  aussitôt  le  siège  des  postes  attaqués,  et, 
après  une  série  d'opérations  continuées  pendant  tout  le  printemps, 
il  était  forcé  d'accepter  le  combat,  le  1"  juillet  1781.  Sa  défaite  totale 
rendit  aux  Anglais  les  campagnes,  sauva  la  €arnatique,  et  mit  fin  aux 
espérances  des  partisans  des  Français  dans  leur  ancienne  possession 
de  Pondichéry.  Une  excellente  occasion  veiwit  d'être  perdue. 

Suffren  appareille  de  Brest  pour  les  Indes.  --  Cependant  un 
officier  français,  bien  diflérent  par  son  caractère  de  ses  prédéces- 
seurs, était  en  route  pour  les  Indes  orientales.  Quand  de  Grasse 
appareilla  de  Brest,  le  22  mars  1781,  pour  les  Antilles,  il  amenait 
avec  lui,  on  s'en  souvient,  une  division  de  S  vaisseaux  de  ligne 
commandés  par  Sufiren.  Ce  dernier  se  séparait  du  gros  de  l'escadre 
le  29  du  même  mois,  se  chargeant  d'escorter  quelques  transports 
destinés  au  cap  de  Bonne-Espérance,  alors  colonie  hollandaise.  Le 
gouvernement  français,  informé  qu'une  expédition  avait  quitté  l'An- 
gleterre pour  prendre  cet  important  point  de  relâche  sur  la  route  de 
rinde,  avait  donné  pour  première  mission  à  Suffren  de  le  couvrir. 
En  fait,  la  division  du  commodore  Johnstone  *  avait  pris  les  devants 

*  Ce  commodore  lobnstone,  plus  commanément  connu  sous  le  nom  de  gouvernear 
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et  mouillé  à  Porto-Praya,  dans  les  îles  du  Cap-Vert,  alors  colonies 
portugaises,  le  11  avril.  Cette  division  comptait  S  vaisseaux  de  ligne, 
3  vaisseaux  de  cinquante,  des  frégates  et  d'autres  petits  navires, 
enfin,  35  transports  armés  pour  la  plupart.  Se  croyant  à  l'abri  d'une 
attaque,  non  qu*il  se  fiât  à  la  neutralité  du  port,  mais  parce  qu'il 
supposait  sa  destination  secrète,  le  chef  de  division  anglais  avait 
mouillé  sans  se  préoccuper  de  l'éventualité  d'un  combat. 

Combat  de  Porto-Praya.  —  Or,  il  était  arrivé  qu'au  moment  du 
départ  de  Brest,  un  des  vaisseaux  destinés  aux  Antilles  avait  été 
désigné  pour  faire  partie  de  l'escadre  de  Suffren.  Sa  provision  d'eau 
était  insuffisante  pour  une  traversée  plus  longue,  et  cette  raison  se 
joignant  à  d'autres  motifs  avait  déterminé  Suffren  à  relâcher  aussi  à 
Porto-Praya.  Le  16  avril,  cinq  jours  après  Johnstone,  il  reconnais- 
sait nie  de  bonne  heure  dans  la  matinée,  et  faisait  route  pour  le 
mouillage,  précédé  comme  éclaireur  d'un  navire  doublé  en  cuivre.  Il 
venait  de  l'est,  et  la  terre  lui  cacha  pendant  quelque  temps  Tescadre 
anglaise;  mais  à  neuf  heures  moins  un  quart,  V Artésien  placé  en 
avant  signala  la  présence  au  mouillage  de  navires  ennemis.  La  baie 
est  ouverte  au  sud,  et  s'étend  de  l'est  à  l'ouest  sur  une  longueur 
d'environ  un  mille  et  demi.  Les  navires  mouillent  ordinairement 
près  du  rivage,  dans  la  partie  nord-est  {PL  XIII)  *.  Les  Anglais 
étaient  là,  formant  une  ligne  irrégulière  orientée  vers  l'ouest-nord- 
ouest.  Suffren  et  Johnstone  furent  surpris  tous  les  deux,  mais  le 
dernier  surtout,  et  le  commandant  français  conserva  l'initiative  de 
l'action.  Peu  d'hommes  étaient,  plus  que  lui,  capables  par  le  tempé- 
rament et  par  l'expérience,  de  prendre  rapidement  la  décision  impo- 
sée par  les  circonstances.  D'un  caractère  ardent,  doué  d'un  génie 
militaire  inné,  Sufifren  avait  servi  dans  l'escadre  de  la  Clue  *.  Il 
avait  appris  par  la  conduite  de  Boscawen  à  ne  pas  faire  grand  cas 
des  moyens  dont  disposait  le  Portugal  pour  faire  respecter  sa  neu- 

Johnstone,  était  un  des  commissaires  envoyés  par  Lord  Norlh,  en  1778,  pour  amener 
une  réconciliation  arec  les  colonies  d'Amérique.  A  la  suite  de  démarcbet  suspectes  de 
sa  part,  le  congrès  déclara  qu'il  ne  pouvait  honorablement  entretenir  avec  lui  ni  corres- 
pondance, ni  relation  d'aucune  sorte.  Son  titre  de  gouverneur  venait  de  ce  qu'il  avait  été 
gouverneur  de  Pensacola.  Il  avait  dans  la  marine  anglaise  une  réputation  déplorable. 
(Voir  Chamoek'i  Biog.  Navalii.)  (Note  de  Vauteur.) 

'  Cette  planche  est  presque  entièrement  prise  dans  la  «  Vie  de  Suffren  »  de  Cunat. 

•  Page  299  (du  texte  anglais).  {Note  de  rauteur,) 
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tralité.  II  savait  avoir  devant  lui  l'escadre  dirigée  contre  le  cap  de 
Bonne-Espérance.  Le  choix  lui  était  donné  entre  deux  solutions  :  ou 
se  hâter  vers  le  cap  avec  la  chance  d'y  arriver  le  premier,  ou  atta- 
quer les  Anglais  au  mouillage  avec  l'espoir  de  les  avarier  assez  pour 
les  empêcher  d'aller  plus  loin.  Il  choisit  ce  dernier  parti  :  et  en 
même  temps  il  se  résout  à  profiter  de  la  surprise  des  Anglais  et  à 
entrer  dans  la  baie  immédiatement,  sans  s'inquiéter  de  la  dispersion 
de  ses  navires  causée  par  l'inégalité  de  leurs  marches.  Il  fait  le 


PL.  XIII 
PORTO  PRAYA 

16  Avrfll781. 
Vent^N.E.^VN 

Anglais.^ 

Français  , 

OaRJoai  anglads 


signal  de  se  préparer  à  combattre  au  mouillage,  et  prenant  la  tète 
avec  son  bâtiment,  le  Eéro^y  de  74,  range  de  près  la  pointe  sud-est 
de  la  baie,  et  se  dirige  vers  le  vaisseau-amiral  anglais  (/).  Il  est 
suivi  de  près  par  XAnnihal  de  74  (ligne  a&).  Le  vaisseau  envoyé  en 
éclaireur,  XArté^im  (c)  de  64,  entre  aussi  à  sa  suite;  mais  les  deux 
vaisseaux  de  queue  sont  encore  loin  derrière. 

Le  Commodore  anglais  avait  fait  ses  préparatifs  de  combat  dès 
qu'il  avait  reconnu  l'ennemi.  Mais  le  temps  lui  avait  manqué  pour 
rectifier  son  ordre.  Suffren  mouille  à  500  pieds  par  le  travers  et  à 
tribord  du  bâtiment-amiral  anglais  (nommé  aussi  le  Héros,  par  une 
singulière  coïncidence).  Ayant  ainsi  un  ennemi  de  chaque  bord,  il 
ouvre  le  feu.  VAnnibal  mouille  devant  son  chef  [b),  si  près  que 
celui-ci  est  obligé  de  filer  du  câble  et  de  se  laisser  culer  (a)  ;  mais 
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son  commandant  igpiorant  Tintention  de  Sufiren  de  violer  la  neutra* 
lité  du  port,  n'a  pas  exécuté  Tordre  de  se  préparer  au  combat,  et  se 
trouve  pris  au  dépourvu.  Ses  batteries  sont  encombrées  de  barriques 
disposées  pour  faire  rapidement  de  Teau,  et  ses  canons  sont  amar^ 
rés.  Mais  sans  aucune  hésitation  (qui  n'aurait  fait  qu'aggraver  sa 
faute),  il  suit  hardiment  le  pavillon  de  son  chef,  et  reçoit  passive- 
ment le  feu  qu'il  ne  peut  rendre.  Serrant  le  vent,  il  passe  au  vent  de 
Suffren,  choisit  habilement  sa  position,  et  paye  de  sa  vie  sa  négli- 
gence première.  Ces  deux  navires  sont  en  situation  d'utiliser  leurs 
canons  des  deux  bords.  L'Artésien,  aveuglé  par  la  fumée,  prend  un 
vaisseau  de  la  Compagnie  des  Indes  pour  un  bâtiment  de  guerre.  Il 
se  place  bord  à  bord  {(f)  mais  au  moment  de  mouiller  son  commai^ 
dant  est  tué,  et  la  direction  faisant  défaut  à  cet  instant  critique,  il 
dérive  loin  du  fort  du  combat,  entraînant  avec  lui  le  navire  de  la 
Compagnie  {(f^).  Les  deux  autres  bâtiments  français  arrivant  en 
retard,  ne  serrent  pas  assez  le  vent,  et  sont  aussi  trop  loin  pour  se 
mêler  à  l'action  (d,  é).  Alors  Suffren,  se  voyant  exposé  avec  deux 
navires  à  supporter  tout  l'effort  de  Tennemi,  coupe  son  câble  et  met 
à  la  voile.  UAnnibal  suit  le  mouvement;  mais  il  est  si  avarié  que 
son  mât  de  misaine  et  son  grand  mât  tombent  à  la  mer.  Il  se  trouve 
alors  hors  de  la  baie,  fort  heureusement,  car  il  est  rasé  comme  un 
ponton. 

Hérites  de  raction  de  Snffren.  —  Mettons  entièrement  de  côté 
toute  question  de  droit  international,  et  fixons  notre  attention  sur  la 
sagesse  de  la  conduite  de  Suffren,  au  point  de  vue  militaire.  Et,  afin 
de  juger  sainement,  considérons  l'objet  de  sa  mission  et  les  facteurs 
principaux  propres  soit  à  la  favoriser,  soit  à  la  contrarier.  Tout 
d'abord,  il  devait  protéger  le  cap  de  Bonne-Espérance  contre  une 
expédition  anglaise.  Il  importait  pour  cela  d'arriver  le  premier  dans 
cette  colonie.  L'escadre  anglaise  pouvait  d'ailleurs  seule  compro- 
mettre le  succès  de  sa  mission.  Pour  la  devancer,  deux  moyens  s'of- 
fraient à  Suffren  :  hâter  sa  marche  dans  l'espoir  de  gagner  l'ennemi 
de  vitesse,  ou  le  battre,  le  mettre  hors  d'état  de  continuer  sa  course. 
Chercher  cet  ennemi  sans  renseignements  précis,  sans  savoir  où  le 
trouver,  était  perdre  son  temps.  Mais  Suffiren  trouvant  les  Anglais 
comme  jetés  sur  sa  route  par  la  fortune,  s'était  immédiatement 
rendu  compte  de  la  possibilité  de  régler,  «ans  pks  tarder,  la  que»- 
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tion  de  la  suprématie  dans  les  mers  du  Sud,  question  décisive  pour 
le  résultat  de  sa  mission.  Citons  les  termes  vigoureux  dont  il  se  sert  : 
«  L'anéantissement  de  l'escadre  anglaise  aurait  coupé  dans  leurs 
«  racines  tous  les  plans  et  projets  de  cette  expédition,  nous  aurait 
«  assuré  pour  longtemps  la  supériorité  dans  llnde,  supériorité  d'où 
«  serait  peut-être  résultée  une  paix  glorieuse.  Il  aurait  en  même 
et  temps  (et  ce  but,  le  principal  de  ma  mission  a  été  atteint)  empêché 
«  les  Anglais  d'arriver  au  Cap  avant  moi.  »  Mal  informé  au  sujet 
des  forces  anglaises,  Suffren  les  croyait  plus  considérables  qu'elles 
n'étaient  ;  mais  il  les  avait  surprises  dans  une  position  désavanta- 
geuse. Sa  rapide  décision  de  combattre  était  donc  bonne,  et  son 
principal  mérite  en  cette  affaire  est  d'avoir  remis  à  plus  tard  — 
chassé  pour  ainsi  dire  de  son  esprit  —  les  projets  ultérieurs  de  sa 
campagne.  Ce  faisant,  il  se  départait  des  traditions  de  la  marine 
française  et  de  la  politique  habituelle  de  son  gouvernement.  On  ne 
peut  lui  reprocher  de  n'avoir  pas  été  secondé  par  ses  commandants 
comme  il  avait  le  droit  de  s'y  attendre.  Les  accidents,  les  négligences, 
causes  des  mauvaises  manœuvres  de  plusieurs  navires  ont  été  men- 
tionnées. Mais  Suffren  avait  en  main  ses  trois  meilleurs  vaisseaux  ; 
il  est  difficile  dans  ces  conditions  de  douter  qu'il  eut  raison  de  pro- 
fiter de  la  surprise  de  l'ennemi,  comptant  être  rallié  à  temps  par  les 
deux  bâtiments  restés  en  réserve. 

La  position  prise  par  son  bâtiment  et  par  YAnnibal  leur  permettait 
l'usage  des  deux  bordées  —  en  d'autres  termes,  de  développer  toute 
leur  force.  —  Elle  était  donc  excellemment  choisie*.  L'avantage  de 
la  surprise,  du  manque  d'ordre  de  l'escadre  ennemie,  était  ainsi  mis 
à  profit  tout  entier.  Ce  manque  d'ordre,  d'après  les  récits  anglais, 
empêcha  deux  de  leurs  vaisseaux  de  cinquante-quatre  de  prendre 
part  au  combat;  cette  circonstance,  fâcheuse  pour  la  réputation 
de  Johnstone,  justifie  au  contraire  la  décision  prise  par  Suffren  en 
précipitant  Fattaque.  S'il  avait  reçu  l'assistance  sur  laquelle,  d'après 
toutes  les  probabilités,  il  devait  pouvoir  compter,  il  aurait  détruit 
l'escadre  anglaise  ;  par  le  fait,  il  sauva  la  colonie  du  Cap  à  Porto- 
Praya.  Nous  ne  sommes  donc  pas  étonnés  de  voir  la  Cour  de  France, 

^  Ce  poiot  a  été  discaté  ;  il  est  très  discutable,  si  Ton  tient  compte  seulement  des 
navires  au  mouillage.  Il  Test  moins  si  Ton  admet  l'éventualité  de  tentatives  des  Portugais 
de  faire  respecter  leur  neutralité  en  tirant  sur  les  assaillants  dans  le  cas  oîi  ceux-ci  n'au- 
raient pas  été  mêlés  aux  Anglais.  {Note  du  tradnetewr,) 
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en  dépit  de  sa  politique  maritime  traditionnelle,  malgré  les  embarras 
diplomatiques  occasionnés  par  la  violation  de  la  neutralité  portu- 
gaise, reconnaître  franchement  et  généreusement  une  vigueur 
d'action  rare  chez  ses  amiraux. 

Hérites  distinctifs  de  Suffren.  —  Sufiren,  témoin  des  mouve- 
ments toujours  prudents  de  d'Ëstaing,  avait  aussi  servi  dans  la 
guerre  de  Sept  ans.  Il  attribuait,  dit-on,  les  revers  des  Français  sur 
mer  à  l'introduction  d'une  tactique,  qu'il  stigmatisait  comme  le 
masque  de  la  timidité;  mais  les  résultats  du  combat  de  Porto-Praya, 
engagé  forcément  sans  dispositions  préalables,  l'auraient  convaincu 
de  l'utilité  d'un  système,  d'une  méthode  *.  Certainement  ses  combi- 
naisons tactiques  ont  été  par  la  suite  d'un  ordre  très  élevé,  en  parti- 
culier dans  ses  premiers  combats  aux  Indes  (car  il  semble,  dans  les 
dernières  actions,  avoir  abandonné  de  nouveau  tout  arrangement 
préalable,  sous  Tinfluence  du  désappointement  causé  par  le  peu  de 
zèle  ou  la  maladresse  de  ses  commandants).  Mais  son  grand,  son 
transcendant  mérite,  consiste  dans  la  clarté  de  vue  dont  il  fit  preuve 
en  reconnaissant  dans  les  escadres  anglaises  l'exposant  de  la  puis- 
sance maritime  de  l'Angleterre,  le  véritable  ennemi  de  l'escadre 
française,  qu'il  fallait  attaquer  tout  d'abord  et  partout,  quand  on  le 
pouvait  avec  quelque  apparence  d'égalité  de  forces.  Il  était  loin  de 
fermer  les  yeux  à  l'importance  de  ces  projets  ultérieurs  auxquels 
la  marine  française  subordonnait  constamment  ses  actions.  Mais  il 
voyait  clairement  le  moyen  d'assurer  ces  projets  dans  la  destruc- 
tion des  vaisseaux  de  l'ennemi,  non  dans  l'économie  des  siens 
propres.  L'attaque,  et  non  la  défense,  conduisait  selon  lui  à  la  su- 
prématie maritime,  et  cette  suprématie  comportait  le  commandement 

des  voies  de  pénétration  vers  l'intérieur  de^  terres,  au  moins  dans 
les  parages  éloignés  de  l'Europe. 

Clarté  des  vues  de  Suffren.  —  Il  eut  le  courage  d'appliquer 
cette  politique  empruntée  aux  Anglais,  après  quarante  ans  de  service 
dans  une  marine  condamnée  au  système  opposé  ;  mais,  dans  l'appli- 
cation pratique  de  la  politique  britannique,  il  apporta  une  méthode 
qui  ne  se  retrouve  chez  aucun  des  amiraux  anglais  de  cette  époque, 

'  La  Serre.  E$saU  Aùtortçtcet  et  critiquée  tur  la  Marine  française^ 

(Note  de  Vauteur.) 
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sauf  peut-être  Rodney ,  et  une  ardeur  supérieure  à  celle  de  ce  dernier. 
Et  cette  conduite  n'était  pas  le  résultat  d'une  inspiration  subite  ; 
elle  résultait  d'idées  claires,  conçues  et  exprimées  depuis  long- 
temps. 

Née  sans  doute  d'une  ardeur  naturelle,  elle  avait  la  ténacité  d'une 
conyiction  intellectuelle.  Ainsi  il  écrivait  à  d'Estaing,  après  l'échec 
de  sa  tentative  contre  Tescadre  de  Barrington,  à  Sainte-Lucie,  pour 
exposer  les  conditions  de  son  bâtiment  et  d'autres  navires,  réduits  à 
la  moitié  de  leurs  équipages,  par  suite  du  débarquement  des  autres 
hommes  appelés  à  attaquer  les  Anglais  : 

((  Malgré  les  minces  résultats  des  deux  canonnades  du  IS  dé- 

«  cembre  (dirigées  contre  l'escadre  de  Barrington)  et  le  malheureux 

«  échec  subi  par  nos  troupes  de  débarquement,  nous  pouvons  encore 

«  espérer  un  succès.  Mais  le  seul  moyen  de  le  réaliser  est  d'attaquer 

«  l'escadre  avec  vigueur.  Nous  sommes  supérieurs.  Elle  ne  pourra 

<c  nous  résister,  môme  avec  Taide  des  batteries  de  terre;  car  les 

«  effets  de  celles-ci  seront  paralysées  en  mouillant  sur  leurs  bouées  '. 

«  Si  nous  tardons,  ils  pourront  s'échapper D'ailleurs,  notre 

«  escadre,  avec  ses  équipages  réduits,  n'est  en  état  ni  de  naviguer  ni 

«  de  combattre.  Qu'arriverait-il  si  l'escadre  de  l'amiral  Byron  sur- 

«  venait  î  Qu'adviendrait-il  de  navires  privés  de  leurs  équipages  et 

«  de  l'amiral?  Leur  défaite  entraînerait  la  perte  de  l'armée  et  de  la 

«  colonie.  Détruisons  l'escadre  des  Anglais  ;  leur  armée  manquant 

«  de  tout  dans  un  pays  sans  ressources^  sera  bientôt  obligée  de  se 

«  rendre.  Que  Byron  arrive  alors,  nous  le  recevrons  avec  plaisir.  Il 

c(  n'est  pas  nécessaire,  je  pense,  de  spécifier  que  cette  attaque  doit 

u  être  faite  suivant  un  plan  bien  concerté  entre  ceux  appelés  à  y 

«  prendre  part.  » 

Suffren  condamne  de  même  la  négligence  de  d'Estaing  laissant 
échapper  les  quatre  vaisseaux  avariés  de  l'escadre  de  Byron  après 
l'affaire  de  la  Grenade. 

Par  une  série  de  circonstances  défavorables,  l'attaque  de  Porto- 
Praya  n'eut  pas  les  résultats  décisifs  qu'elle  méritait.  Le  commodore 
Johnstone  appareilla  et  poursuivit  Suffren  ;  mais,  en  face  de  l'atti- 
tude résolue  des  Français,  il  jugea  sa  force  insuffisante  pour  attaquer 


*  N'est-ce  pas  Texplicatioii  Traie  de  la  place  choisie  par  Safflren  aa  combat  de  Porto- 
Praya  ?  {Note  dm  traducteur.) 
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et  craignit  de  perdre  du  temps  à  chasser  sous  le  vent  du  port.  Il 
réussit  cependant  à  reprendre  le  vaissean  de  la  Compagnie,  capturé 
par  Y  Artésien,  Sufiren  continua  sa  route  et  mouilla  à  Simon's  Bay, 
dans  la  colonie  du  Cap,  le  21  juin.  John&tone  Ty  suivit  quinze  jours 
plus  tard;  mais  ayant  appris  le  débarquement  des  troupes  fran- 
çaises^ il  abandonna  toute  entreprise  contre  la  colonie,  attaqua 
heureusement  S  bâtiments  de  la  Compagnie  des  Indes  hollandaises, 
dans  la  baie  de  Saldanha,  et,  l'échec  de  sa  mission  militaire  étant 
ainsi  faiblement  compensé  par  ce  succès  de  corsaire,  il  retourna  en 
Angleterre  après  avoir  envoyé  les  vaisseaux  de  ligne  rejoindre  aux 
Indes  sir  Edward  Hughes. 

Arrivée  de  Suffren  aux  Indes.  —  Le  Cap  était  sauvé.  Suffren 
appareille  pour  Tlle  de  France,  y  arrive  le  25  octobre  1781,  et  se 
range  sous  les  ordres  du  comte  d'Orves,  plus  ancien  que  lui.  Les 
réparations  nécessaires  une  fois  terminées,  l'escadre  fait  route  pour 
rinde,  le  17  décembre.  Le  22  janvier  1782,  un  vaisseau  anglais  de 
50  canons,  VAnntifal,  est  pris.  Le  9  février,  le  comte  d'Orves  meurt, 
et  Sufiren  devient  commandant  en  chef  avec  le  titre  de  chef  de  divi- 
sion. Quelques  jours  après,  on  apergoit  la  terre  au  nord  de  Madras; 
mais,  grâce  aux  vents  contraires,  on  n'arrive  pas  en  vue  de  la  ville 
avant  le  15  février.  Neuf  grands  bâtiments  de  guerre  sont  mouillés 
en  ligne  sous  les  canons  des  forts.  C'est  l'escadre  de  sir  Edward 
Hughes,  mais  non  en  désordre  comme  celle  de  Johnstone^ 

Nous  voici  au  moment  de  la  première  rencontre  entre  ces  deux 
redoutables  champions,  chacun  représentant  d'une  manière  curieuse 
le  type  de  sa  race,  —  l'un  doué  de  la  ténacité,  de  la  science  de  la 
mer  particulières  aux  Anglais,  l'autre  possédant  l'ardeur  et  les  con- 
naissances tactiques  des  Français,  trop  longtemps  trahies  et  tenues 
en  échec  par  un  faux  système.  —  Avant  de  poursuivre,  nous  devons 
établir  soigneusement  l'état  des  forces  matérielles  en  présence. 

'  La  question  d'attaqaer  les  Anglais  au  mouillage  fut  débattue  en  conseil  de  guerre. 
L'opinion  des  membres  du  conseil  confirma  Suffren  dans  sa  décision  de  s'abstenir.  Si 
Ton  compare  cette  résolution  avec  la  faute  commise  par  les  Anglais  eo  n'attaquant  pas  les 
Français  à  Newport  (p.  394,  du  texte  anglais),  il  faut  se  rappeler  que,  dans  ce  dernier 
cas,  il  n'y  ayait  aucun  moyen  de  forcer  les  Français  à  quitter  leur  forte  position.  Au 
contraire,  en  menaçant  Trinquemalé  et  d'antres  points  moins  importants,  Suffren  était 
-assuré  d'attirer  à  lui  l'escadre  de  Hughes.  Il  eut  donc  raison  de  ne  pas  attaquer.  Les 
Anglais  devant  Newport  eurent  probablement  tort  de  ne  pas  le  faire. 

(thU  ds  Vaulêwr,) 
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L'escadre  française  comptait  3  vaisseaux  de  74  canons,  7  de  64, 
2  de  50  dont  1  était  VHannibaly  récemment  capturé  sur  les  Anglais. 
Sir  Edward  Hughes  lui  opposait  2  vaisseaux  de  74,  1  de  70,  1  de 
68,  4  de  64,  et  1  de  50  canons.  La  proportion  12  contre  9  était  cer- 
tainement au  désavantage  des  Anglais,  et  très  probablement  les 
unités  françaises  étaient  plus  fortes  que  celles  de  même  classe  des 
Anglais. 

Rappelons  encore  qu'au  moment  de  son  arrivée,  la  division  fran- 
çaise ne  trouvait  ni  port  ami,  ni  base  de  ravitaillement,  ni  rade  où 
réparer  ses  avaries.  Les  postes  français  avaient  tous  été  pris  en 
1779;  et  les  rapides  mouvements  de  Suflfren,  tout  en  sauvant  le  Cap, 
ne  lui  permirent  pas  d'arriver  assez  tôt  pour  empêcher  les  posses- 
sions hollandaises  de  l'Inde  d'être  prises. 

Le  précieux  havre  de  Trinquemalé,  à  Ceylan,  était  tombé  aux 
mains  des  Anglais,  juste  un  mois  avant  le  jour  où  Suffren  rencon- 
trait à  Madras  l'escadre  anglaise.  Mais  si  les  Français  avaient  tout  à 
gagner,  Hughes  avait  tout  à  perdre.  Suffren  avait,  lors  de  la  pre- 
mière rencontre,  la  supériorité  du  nombre,  la  faculté  de  prendre 
l'offensive,  et  tous  les  avantages  du  choix  du  moment  et  des  moyens 
d'attaquer  afférents  à  l'initiative.  Hughes  avec  l'infériorité  numé- 
rique et  un  grand  nombre  de  points  à  défendre,  ressentait  toute 
l'anxiété  de  la  situation  défensive,  de  l'incertitude  au  sujet  du  point 
sur  lequel  tomberaient  les  coups. 

Importance  de  la  suprématie  maritime.  —  L'empire  de  l'Inde 
dépendait  encore  bien  de  la  suprématie  maritime,  mais  cette  vérité 
n'était  plus  aussi  absolue  que  trente  ans  auparavant.  Les  années 
écoulées  avaient  grandement  affermi  le  joug  de  l'Angleterre  ;  Tin- 
fluence  française  en  était  diminuée  d'autant.  La  nécessité  de  détruire 
l'escadre  ennemie  était  donc  relativement  plus  grande  pour  Suffren 
que  pour  ses  prédécesseurs,  d'Aché  et  les  autres.  Hughes,  de  son 
côté,  pouvait  compter  sur  une  plus  grande  force  des  possessions 
anglaises.  Sa  responsabilité  par  rapport  à  celle  des  amiraux  qui  les 
avaient  défendues  avant  lui  était  donc  moindre. 

Néanmoins,  la  mer  devail  toujours  jouer  le  rôle  décisif  dans  la 
lutte  prochaine.  Afin  d'y  avoir  la  supériorité,  il  fallait  paralyser  plus 
ou  moins  complètement  l'escadre  ennemie  et  se  procurer  une  base 
suffisamment  sûre.  En  vue  de  ce  dernier  but,  Trinquemalé,  malgré 
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son  insalubrité,  était  de  beaucoup  le  meilleur  port  sur  la  côte  est  ;  il 
n'avait  pas  été  assez  longtemps  aux  mains  des  Anglais  pour  être 
bien  approvisionné. 

Hughes  était  donc  forcé  de  revenir  à  Madras  pour  se  réparer 
après  chaque  combat;  il  abandonnait  Trinquemalé  à  ses  propres 
ressources  jusqu'au  moment  où  il  était  de  nouveau  prêt  à  prendre 
la  mer.  Pour  Suffren,  d'un  autre  côté,  tous  les  ports  étaient  égale- 
ment dépourvus  d'approvisionnements  et  les  avantages  naturels  de 
Trinquemalé  le  rendait  très  important  à  ses  yeux.  Hughes  le  com- 
prit. 

Conditions  influençant  la  conduite  de  Hughes.  —  La  tradition 
de  la  marine  anglaise  (et  son  influence  apparaît  entre  les  lignes  des 
lettres  de  l'amiral  anglais)  poussait  Hughes  à  attaquer.  Mais,  en 
outre,  Sufiren  avait,  on  le  voit,  un  sûr  moyen  d'attirer  son  adver- 
saire hors  de  sou  port,  en  menaçant  Trinquemalé.  Et  ce  n'était  pas 
la  seule  préoccupation  des  Anglais  ;  leur  guerre  avec  Hyder-Ali  fai- 
sait un  devoir  h  Suffren  de  conquérir,  sur  le  continent,  un  port  où 
débarquer  les  3,000  soldats  transportés  par  son  escadre,  pour 
coopérer  à  terre  aux  hostilités  contre  l'ennemi  commun.  Dans  ce 
port,  on  créerait  un  dépôt  de  matériel  ou  au  moins  de  provisions  de 
bouche.  Tout  concourrait  donc  à  attirer  Hughes  au  large,  à  lui  faire 
rechercher  l'escadre  française  pour  détruire  ses  vaisseaux  et  la  para- 
lyser. 

La  manière  dont  il  atteindrait  son  but  dépendrait  de  son  habileté, 
de  celle  de  son  adversaire,  et  aussi  des  circonstances  de  temps  diffi- 
ciles à  prévoir.  Il  était  pour  lui  particulièrement  désirable  de  com- 
battre dans  des  conditions  de  son  choix;  c'est-à-dire  avec  quelque 
avantage  compensant  l'infériorité  de  ses  forces.  Comme  une  escadre 
ne  peut,  en  pleine  mer,  s'assurer  aucun  avantage  de  terrain,  la  posi- 
tion favorable  au  plus  faible  était  celle  du  vent.  Il  avait  ainsi  le  choix 
du  moment  et,  jusqu'à  un  certain  point,  du  mode  d'attaque.  C'était 
la  position  offensive  utilisée  pour  se  tenir  sur  la  défensive,  avec  l'in* 
tenlion  d'attaquer  si  les  circonstances  s'y  prêtaient.  Sous  le  vent,  le 
plus  faible  avait  seulement  deux  alternatives  :  se  sauver,  ou  accepter 
le  combat  dans  les  conditions  choisies  par  l'adversaire. 

Quoi  que  l'on  pense  de  l'habileté  de  Hughes,  il  faut  convenir  qu'il 
avait  une  tâche  difficile.  11  avait  manifestement  à  poursuivre  deux 
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buts.  D'abord  porter  un  premier  coup  à  l^escadre  française,  de  ma- 
nière à  réduire  l'inégalité  des  forces,  ensuite  empêcher  Suffren  de 
s'emparer  de  Trinquemalé,  défendu  seulement  par  l'escadre  an- 
glaise*. Suffren,  d'autre  part,  serait  libre  de  prendre  la  direction 
qui  lui  conviendrait  si,  dans  une  action,  il  pouvait  infliger  à  Hughes 
des  pertes  supérieures  aux  siennes. 

Sufifren  ayant  reconnu  Tescadre  de  Hughes  devant  Madras,  le 
15  février,  mouille  la  sienne  à  4  milles  dans  le  nord. 

La  ligne  ennemie  appuyée  par  les  batteries  lui  paraît  trop  forte 
pour  être  attaquée  ;  il  appareille  donc  de  nouveau  à  4  heures  du 
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soir  et  court  au  sud.  Hughes  appareille  également  et,  après  avoir 
fait  route  pendant  toute  la  nuit  au  sud,  sous  petite  voilure,  il  s's^er- 

'  Baus  cette  campagne  Trinquemalé  dépendait  entièrement  de  Tescadre  anglaise.  Nous 
voyons  là  un  excellent  exemple  de  l'embarras,  de  la  fausse  position  où  se  trouve  une 
marine  chargée  de  défendre  à  elle  seule  ses  ports.  Ceci  touche  à  un  point  très  débattu  de 
nos  jours,  et  vaut  la  peine  d'être  étudié  par  ceux  qui  prétendent,  un  peu  à  la  légère,  que 
la  marine  est  la  meilleure  défense  des  côtes.  En  un  sens,  c'est  incontestable  —  attaquer 
Tennemi  au  loin  est  la  meiUeure  des  défenses;  mais  au  sens  étroit  du  mot  a  défense  », 
ce  n'est  pas  vrai. 

Trinquemalé,  dépourvu  de  fortifications,  était  simplement  un  centre  autour  duquel 
Hughes  devait  tourner,  comme  un  animal  attaché  à  un  piquet;  et  il  en  sera  toujours  ainsi 
dans  les  mêmes  conditions.  (iVb/e  de  Va^teur,) 
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çoit  au  jour  que  l'escadre  française  est  séparée  de  son  convoi.  Les 
bâtiments  de  guerre  sont  à  douze  milles  à  l'est,  et  les  transports  à 
neuf  milles  dans  le  sud-ouest  par  rapport  à  lui  (PL  XIY,  A.  A).  Cette 
dispersion  tenait,  a-t-on  dit,  à  la  négligence  des  frégates  françaises 
qui  avaient  perdu  le  contact  des  Anglais.  Hughes  met  immédiate- 
ment cette  circonstance  à  profit  et  chasse  le  convoi  (c).  Les  vaisseaux 
de  guen*e  le  suivront,  il  le  sait.  Les  bâtiments  anglais  doublés  de 
cuivre  rejoignent  et  capturent  6  navires  ennemis»  dont  S  sont  des 
prises  anglaises.  Le  sixième  portait  300  soldats  et  du  matériel  de 
guerre. 

Hughes  avait  gagné  une  première  manche  dans  la  partie  engagée. 

Suffren  n'avait  certes  pas  manqué  de  le  poursuivre  dans  une 
chasse  générale.  A  4  heures  de  l'après-midi,  4  de  ses  meilleurs 
marcheurs  étaient  à  deux  ou  trois  milles  des  derniers  vaisseaux 
anglais.  Ceux-ci  étaient  alors  fort  dispersés,  mais  non  au  hasard, 
car,  à  7  heures  du  soir,  ils  reformaient  leur  ligne  à  la  suite  d'un 
signal.  Pendant  toute  la  nuit,  les  escadres  courent  au  sud-est  sous 
petite  voilure. 

{A  suivre,)  Traduit  par  Boisse, 

Capitaine  de  frégate. 
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CONTRE-AMIRAL  FLEURIAIS 


NOTICE 


SUR  SA  VIE  ET   SES  TRAVAUX 


Fleuriais  (Georges),  né  à  Paris  en  1840,  entra  à  l'École  navale  à 
Tâge  de  quinze  ans.  Nommé  aspirant  de  i^  classe  en  1857,  il  débuta 
dans  la  carrière  maritime  par  Tescadre  d'évolutions  où  il  fut  succes- 
sivement embarqué  sur  les  vaisseaux  VAusterlitz  et  V Alexandre,  En 
1859,  il  passa  sur  le  Mogador,  qui  faisait  partie  de  l'armée  navale 
destinée  à  opérer  dans  la  mer  Adriatique,  pendant  la  guerre  d'Italie. 
Cette  frégate  à  roues  portait  le  pavillon  de  Tamiral  Bouët-Villaumez, 
et  le  jeune  Fleuriais  eut  la  bonne  fortune  de  faire  ses  premières 
armes  sous  les  ordres  de  ce  chef  éminent,  qui  devait  se  souvenir  de 
lui,  onze  ans  plus  tard,  au  moment  de  la  guerre  de  1870.  La  paix 
de  Yillafranca  amena  la  dislocation  de  cette  escadre  pleine  d'ardeur 
et  toute  prête  à  ouvrir  les  hostilités. 

Fleuriais  fut  alors  embarqué  sur  le  d'Assas  qui  tenait  station  dans 
le  Levant.  Il  passa  ses  deux  années  d'aspirant  de  l***  classe  dans  ces 
pays  enchanteurs  d'Orient.  Un  long  séjour  à  Constantinople,  une 
visite  aux  lieux  saints  marquèrent  les  étapes  de  cette  agréable 
campagne.  Il  revint  en  France  en  1861  avec  Tépaulette  d'enseigne 
de  vaisseau. 
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L'expédition  du  Mexique  commençait  peu  après,  ofirant  un  champ 
fertile  aux  jeunes  ardeurs.  Fieuriais  partit  dès  le  début  et,  dans  une 
longue  et  pénible  campagne  de  quatre  ans,  il  prit  part*  à  toutes  les 
phases  de  la  guerre.  Il  em  barqua  sur  le  Brandon^  commandé  par  le 
capitaine  de  frégate  de  Jonquières.  Les  forces  navales  réunies  dans 
le  golfe  du  Mexique  étaient  alors  placées  sous  (e  commandement 
supérieur  du  capitaine  de  vaisseau  Cloué.  Le  hasard  avait  ainsi  ras- 
semblé dans  cette  division  navale  trois  officiers  placés  à  des  échelons 
différents  de  la  hiérarchie,  mais  qui,  tous  trois,  devaient  fournir  une 
brillante  carrière  maritime,  et  attacher  leurs  noms  à  des  travaux 
scientifiques  de  grande  valeur. 

La  tâche  de  la  marine  dans  cette  expédition  fut  glorieuse,  mais 
ingrate.  Après  bien  des  mois  de  croisières  pénibles  et  de  corvées 
incessantes,  le  Brandon  eut  enfin  l'occasion  tant  désirée  d'une  action 
militaire. 

II  fallait  réprimer  dans  le  Tabasco  l'attaque  audacieuse  d*un  chef 
de  bande  de  guérillas.  Une  colonne  fut  formée  avec  3S0  Mexicains, 
180  Autrichiens  et  60  matelots  du  Brandon,  placés  sous  les  ordres 
de  renseigne  de  vaisseau  Fieuriais.  Le  S  juin  1865,  elle  entra  dans 
Palizada  et  le  lendemain,  après  avoir  cheminé  péniblement  à  travers 
les  arroyos,  elle  parvint  en  vue  du  camp  où  s'étaient  établis  les 
ennemis,  qui  ouvrirent  immédiatement  le  feu.  Les  assaillants  mar- 
chèrent sans  riposter  sur  les  retranchements,  qui  furent  enlevés  à 
l'assaut.  Fieuriais,  à  la  tête  d'une  section  de  marins  du  Brandon, 
entra  le  premier  dans  le  camp,  où  il  eut  l'honneur  de  planter  le 
pavillon  français. 

Ce  fait  d'armes  clôtura  brillamment  le  long  séjour  de  Fieuriais 
au  Mexique.  Il  rentra  en  France  à  la  fin  de  l'année  186S  avec  le 
grade  de  lieutenant  de  vaisseau  et  la  croix  de  la  Légion  d'honneur  ; 
il  avait  25  ans. 

A  ce  moment,  la  carrière  de  Fieuriais  change  de  direction.  La 
paix  régnait  et  paraissait  devoir  durer  plusieurs  années  :  Fieuriais 
s'adonna  aux  études  scientifiques  et  mécaniques  pour  lesquelles  il 
avait  toujours  manifesté  de  remarquables  dispositions.  Son  esprit 
inventif  et  chercheur  s'était  déjà  révélé  dans  la  construction  d'un 
hodomètre  servant  à  donner  automatiquement  le  point  estimé,  et 
d'un  instrument  destiné  à  résoudre  les  triangles  sphériques.  Toutes 
les  applications  de  l'astronomie  à  la  navigation  Tintéressaient  vive- 
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ment,  et  ses  aptitudes  le  désignèrent  pour  prendre  part  à  une  impor- 
tante mission  que  préparait  le  Bureau  des  LongiUides  en  vue  de  In 
détermination,  de  méridiena  fondamentaux. 

La  rapidité  croissani»  des  traverséeft  exige  une  exactitude  de  plus 
en  plus  grande  dans:  lea  positions  géographiques  :  beauieoup  d'entre 
elles,  même  parmi  Le&  plu&  im^portantes,  étaient  encore  impaarfaile- 
ment  déterminées.  Fleuriaisy  muni  des  instruotionfr  du  Bureau  des 
Longitudes,  sa  mit  en  route  en  avril  lâ67  et  ne  revint  en  France 
qu'au  mois  de  mars  ISTOyaiurèa  avoir  effectué  le  tour  du  monde  et 
fixé  la.  position  des  lieux  suivants  : 

Montevideo  (Uruguay),  Punta-Ârenaa  (Patagonie),.  Yalparako 
(Chiii)^  Pisco,  Callao  (Pérou),  Hkmolulu.  (ttes  SandwJeh),  Panama 
(Colombie),  Yokohama  (Japon),  Shaug-hai.  (Ghine),  Pondiehéry 
(IxMtei  française»).. 

Il  avait  employé  pour  la  déterminatton  des  longitudes  la  méthode 
des  culminations  lunaires,  la:  plus  recommandée  à  cette  époque*  où 
L'on(  ne  disposait  pas  du  réseau  télégraphique  qui  s*étrad  actuelkr 
ment. sur  toute  la  sui^aœ  du-,  globe.  Ses  ohservallMis  présentent  une 
précision  remarquable.. 

GeHe  mission,  lui  valut,,  k  30-  ans,  la  croix,  d'officier  de  la  Légiou 
d*honneur  ;  c*était  une  légitime  récompense  aecofdée  au  stts^nt  ^-à 
rhomme  énergique  quiv  mal^é  les  graves  atteintes  qu'avait  subies 
sa  santé,  avait  poursuivi  aeft  tcavaux.  sans*  s'accorder  ua  inataint.de 
repos» 

Bleuriais  se  trowrai£  à  Vuis^  aa  Dépôt  des  cartes  et:  plans,  loDsqiie 
la  guerre  de  1870  éclata.  Le  commandant  en  chef  de  Tescadre  de  la 
Battjùque,  le  vice-amiral  Bunêft-Villauniezi,  appela  auprès  de  tui,  peur 
nempHi*  les  fbnotions  diaide  de  camp,  son  ancien  aspirant  du  ife^^ 
don.  La  marine  allemande  observant  une  attitude  défensive,  le  r.âte 
de  notre  escadre  se  trouva  borné  à  une  croisière  pénible,  dont  elle 
s'accpiitta  avec  abnégation.. 

L*invaiBion  du  territoire  mit  le  départem^ent  da  la^  Marine  dans 
l'obligation  d'envoyer  à.  La.  défense  du  pa^s  toutes  les  forces  dont  il 
pouvait  disposer,,  et,  au  commencementi  de.  septembre,  Fescadre 
reçmt  l'ordre  de  rentrer  à: Cherbourg,.  Quoique  tBès  fatigué,. Fleuriaù) 
qui  avait  à  coeur  de  fendre  une  part  active  à  la. défense  nationale; 
obtint,  au  mois  de  noveiabre.l^BTOi,.  la  commandement  d'une  compah 
gniadans  la cifix|iiième:bat&i]kn:de  fusilienHuarinB que Fon  formait 
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à  Brest.  Ce  bataillon  était  destiné  an  Sl«  corps  <f  année  qui,  sous  les^ 
ordres  du  capitaine  de  vaisseau  Jaurès,  nommé,  pour  ses  beaux 
seraces,  général  de  brigade,  pins  général  de  division,  faisait  partie 
de  la  deuxième  armée  de  la  Loire.  Il  était  surtoot  composé  ^de 
recrues  habillées  en  matelots,  mais  parfaitement  eneadrées  et,  en 
moins  de  quinze  jours,  grâce  à  Fénergie  des  officiers  et  des  sous- 
•officiers,  il  devenait  une  troupe  solide,  ainsi  que  Ta  prouvé  sa  belle 
tenue  pendant  toute  la  campagne  et  surtout  pendant  la  désastreuse 
retraite  du  Mans, 

Au  commencement  de  décembre,  aprës  une  marche  forcée  du 
Mans  sur  Yendôoe,  le  cinquième  bataillon  prenait  part  au  combat 
de  Marchenoir.  Ce  fut  ensuite,  pendant  huit  jours,  des  marches  et 
des  contre-marches  sans  repos,  pendant  lesquelles  Fleuriais,  malgré 
sa  santé  chancelante,  se  montra  égal  à  tous,  Inttant  pour  rester 
debout.  Mais  ses  forces  trahirrat  son  courage,  et  il  fallut,  malgré 
ses  protestations,  le  transporter  au  Mans,  puis  à  l'hôpital  de  Brest* 

On  ne  comptait  pas  le  revoir;  aussi  quelle  ne  fut  pas  la  slapéfac*- 
tion  de  tous  quand,  à  Pont^e-Gennes,  le  li  janvier  au  soir,  le  jour 
de  la  bataiUe  du  Mans,  Ftenriais,  h  peine  convalescent,  réapparut; 
et  comnie  on  lui  exprimait  la  crainte  qu*il  ne  pât  résister  à  de  nou- 
velles fatigues,  il  répondit  :  J'ai  été  nommé  officier  de  la  Léffim 
d'honneur  comme  Mvtmt,  je  vettx  mmtnr  que  fen  swis  digne  comme 
soldat. 

Une  heure  après^  à  dix  heures  du  soir,  Tennemi  tentait  une  attaque 
de  nuit  contre  Pont-de-Crennes.  Le  général;  Jaorès,  toujours  le  pre* 
mier  au  danger,  se  porta  lui-même  à  sa  rencontre  avec  trois  compa* 
gnies  du  cinquième  bataillon,  dont  celle  de  Fleuriais  qui  en  avait 
repris  immédiatement  le  commandement.  Les  ennemis  furent  refoulés 
malgré  une  fusillade  qui  nous  coûta  plusieurs  morts  et  de  nom- 
breux blessés.  Flenriais  avait  eu  la  main  éraflée  par  une  balle  et 
plusieurs  autres  avaient  atteint  sa  casquette  et  sa  capote. 

Le  1S  janvier,,  dans  la  nuit,  commençait  la  grande  retraite  du 
Mans;  le  froid  était  intense;  le  cinquième  bataillon,  toujours  à 
l'arrière* garde,  accomplit  en  une  seule  étape  le  Icmg  trajet  de  Pont* 
de-Gennes  à  Sitlé-le-GuiUaaine  par  Beaumont,  soit  p^us  de  soixante* 
dix  kilomètres,  en  faisant  plusieurs  fois  face  à  Tennemi.  Fleuriais> 
pendant  cette  longue  marche,,  ne  faiblit  pas  un  seul  moment  ;  son 
moral  l'emporte  encore  sur  son  état  physique;  mais,  à  peine  arrivé 
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à  Mayenne,  il  est  atteint  de  la  petite  vérole  et  est  de  nouveau  dirigé 
sur  Thôpital  de  Brest. 

Il  semblait  alors  que  Fleuriais  pouvait  se  considérer  comme  ayant 
payé  sa  dette  ;  mais  on  ne  présumait  pas  assez  de  son  grand  courage 
et  de  son  amour  pour  la  patrie.  Le  49  février,  jour  où  expirait  l'ar- 
mistice, Fleuriais,  le  visage  portant  encore  les  traces  toutes  récentes 
de  la  grave  maladie  qui  n'avait  pu  le  terrasser,  rejoignait  le  cin- 
quième bataillon  à  Chàtellerault,  prêt  à  continuer  la  lutte  contre  le& 
Allemands.  Ce  fut  contre  la  Commune  de  Paris  qu'il  fut  dirigé,  le 
18  mars,  avec  son  bataillon.  Il  prit  part,  dans  l'armée  de  Versailles, 
à  tous  les  événements  de  cette  douloureuse  période  de  notre 
histoire. 

L'inscription  d'office  au  tableau  d'avancement  pour  le  grade  de 
capitaine  de  frégate  fut  la  juste  récompense  de  la  brillante  conduite 
de  Fleuriais  qui,  doué  d'une  activité  infatigable,  embarqua  en* 
septembre  1871  sur  le  Jean-Bart^  École  d'application  des  aspirants. 

Plein  de  zèle  et  d'entrain,  lé  professeur  ne  ménagea  ni  son  temps 
ni  sa  peine  pendant  les  deux  années  qu'il  consacra  à  l'éducation» 
maritime  des  futurs  officiers.  Toujours  porté  par  ses  goûts  vers  les 
problèmes  nautiques,  il  se  livra  plus  spécialement  aux  observations 
de  nuit  et  chercha  à  leur  donner  l'importance  qu'elles  doivent 
acquérir  dans  la  navigation  à  vapeur.  Après  de  nombreuses  tenta- 
tives, Fleuriais  parvint  enfin  à  vaincre  les  difficultés  auxquelles  on 
s'était  heurté  jusqu'alors.  Utilisant  le  pouvoir  biréfringent  du  spath 
d'Islande,  il  interposa  un  prisme  de  cette  substance  entre  les  deux 
miroirs  du  sextant  et  obtint  ainsi  deux  images  réfléchies  de  l'astre 
venant  encadrer  l'horizon  mieux  éclairé  et  plus  nettement  défini, 
grâce  à  une  lunette  à  grand  champ  de  visibilité  placée  sur  la  mon- 
ture de  la  lunette  de  jour.  Ce  sextant,  qui  a  réalisé  un  grand  progrès 
dans  la  navigation  de  nuit,  est  aujourd'hui  d'un  usage  général. 

A  son  débarquement  du  Jean-Bart^  Fleuriais  fut  nommé  successi- 
vement au  commandement  du  Narval  et  de  la  Vigie  et  tint  station  avec 
ces  deux  avisos  sur  la  côte  d'Espagne  pendant  l'insurrection  carliste. 
Mais  l'attention  du  monde  savant  se  portait  sur  le  prochain  passage 
de  Vénus  sur  le  Soleil,  qui  devait  avoir  lieu  en  décembre  1874. 
L* Académie  des  sciences  eut  à  faire  choix  des  observateurs,  et  Fleu- 
riais, qui  avait  fourni  des  garanties  de  son  savoir  et  de  son  expé- 
rience dans  la  détermination  des  méridiens  fondamentaux,  fut  chargé 
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de  la  direction  de  la  Mission  destinée  à  observer  à  Pékin  cet  intéres- 
sant phénomène. 

Un  heureux  concours  de  circonstances  le  favorisa  et  il  put  remplir 
complètement  le  programme  des  observations  à  effectuer,  malgré 
les  variations  incessantes  de  Tétat  du  ciel  le  jour  du  passage.  La 
Mission  revint  en  France  en  mai  1875  après  une  absence  de  dix 
mois.  Son  chef  reçut  de  l'Académie  des  sciences  le  prix  Lalande  et 
la  marine  lui  conféra  le  grade  de  capitaine  de  frégate. 

Le  jeune  officier  supérieur  ne  resta  k  terre  que  le  temps  stricte- 
ment nécessaire  pour  achever  la  rédaction  de  ses  travaux  et  suivre 
une  instruction  à  l'École  des  torpilles  à  Boyardville;  il  partit  en 
187S  pour  l'océan  Pacifique,  à  bord  de  la  Magicienne,  où  il  remplit 
les  fonctions  d*officier  en  second.  C'est  pendant  cette  campagne  qu'il 
eut  l'ingénieuse  idée  d'appliquer  le  principe  de  l'anémomètre 
Robinson  à  la  construction  d'un  loch  k  moulinet  disposé  pour  tourner 
dans  le  sillage  du  navire.  De  même  que  dans  l'air,  la  vitesse  de 
rotation  étant  dans  un  rapport  à  peu  près  constant  avec  la  vitesse 
linéaire  du  corps  en  mouvement,  il  suffit  d'enregistrer  éiectrique- 
ment  le  nombre  de  tours  du  loch  pendant  un  temps  déterminé  pour 
en  déduire,  à  la  suite  d'un  calcul  très  simple,  la  vitesse  moyenne  du 
navire  pendant  l'intervalle  considéré.  Cet  instrument,  d'un  emploi 
très  pratique,  a  été  rendu  réglementaire  dans  la  marine.  L'inventeur 
n'avait  cessé  de  le  perfectionner  et,  dans  ces  dernières  années,  il 
avait  remplacé  le  simple  moulinet  par  un  double  moulinet  qui 
remédie  à  certaines  difficultés  de  comptage  et  permet  l'enregistre- 
ment des  grandes  vitesses  actuelles.  Fleuriais  poursuivit  en  même 
temps  une  série  d'expériences  sur  un  anémomètre  du  système 
Robinson  et  réussit  à  faire  placer,  sur  certaines  catégories  de  bâti- 
ments, cet  appareil  dont  les  indications  sont  précieuses  pour  la 
météorologie  nautique. 

Au  cours  de  cette  intéressante  campagne,  il  trouva  l'occasion  de 
rendre  un  nouveau  service  à  la  science  astronomique  en  prêtant  son 
concours  k  l'observation  du  passage  de  Mercure  sur  le  Soleil,  le 
6mail878,  àPayta. 

A  peine  de  retour  en  France,  Fleuriais,  sans  cesse  sur  la  brèche, 
reprenait  deux  mois  après  la  route  de  l'océan  Pacifique  sur  l'aviso 
le  Chasseur,  qu'il  commanda  de  juillet  1879  à  juillet  1881.  Pendant 
ce  second  voyage,  qui  fut  aussi  bien  mis  à  profit  que  le  précédent. 
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Jfeiiriais  se  livra  plus  spécialeBuent  à  des  travaux  hydrographiques  ; 
sur  Tordre  du  contre-amiral  Dupetit-Thouars,  qui  cooiaiaxidaît  la 
division  navale,  il  détermina  la  position  des  TuaosotfU,  groupes  dlles 
au  nombi^  de  quatre-vingts,  situées  au  miU^  de  la  Polynésie  fran- 
çaise. 

Un  an  après  son  retour  du  Paeifique,  Fleuriais  se  prépara^  au 
4^p6t  des  cartes  et  plans,  à  diriger  la  Mi^iMi  de  Santa-^ruz  en  Pa*- 
tagonie  pour  le  isecoad  passage  de  Vénss  sur  le  Soieil,  le  6  décembre 

1882.  Les  observations  dans  cette  statioa  eurent  le  même  succès  que 
celles  de  1874  à  Pékin.  L'emploi  nouveau  des  prismes  biréfringente, 
qu'il  avait  préconisé,  permit  de  multiplier,  pour  ainsi  dire,  les  obser* 
i»iUons  du  deuxièfloe  et  du  troisième  conlact.  Avant  d'effectuer  son 
retour,  Fleuriais  renoiLta  à  Buenos-Ayres  pour  coneourir  à  la 
mesure  de  la  différence  télégraphique  des  inéridiens  de  Buenos- 
Ayres  et  de  Valparaiso,  importante  opération  exécutée  sous  les  aus* 
pices  du  Bureau  des  Lon^iKles. 

L'Académie  des  sciences,  qui  avait  décerné  en  1881  le  prix  Plumey 
au  commandant  Fteuriais  pour  son  sextant  de  nuit  et  son  loch  à 
moulinet,  lui  attribua  use  seconde  fois  le  prix  Laiande.  Le  8  février 

1883,  à  43  ans,  il  fut  Aommé  capitaine  de  vaisseau  en  récompense 
des  services  incessants  et  toujours  très  appréciés  qu'il  venait  de 
rendre  pendant  ses  huit  années  de  grade  de  capitaïue  de  frégate. 

Depuis  son  entrée  k  TÊcole  navale,  Fleuriais  avait  été  constam- 
ment éloigné  des  siens  :  après  ses  campagnes  lointaines,  ses  longs 
exils  inséparables  de  l'existence  du  marûi,  il  pouvait  bien  légitime- 
ment aspirer  à  j^rendre  quelque  repos  dans  la  vie  de  famille.  Cette 
satisfaction  lui  fut  refusée.  Trois  mois  s'étaient  à  peine  écoulés 
depuis  le  mariage  du  commandant  Fleuriais,  que  le  contre-amiral 
Lespès,  nommé  commandant  en  chef  de  la  division  navale  de  Chine, 
faisait  appel  aux  sentiments  d'amitié  qui  les  unissaient  depuis  de 
longues  années  et  lui  offrait  les  postes  de  chef  d'état-major  et  de 
commandant  du  cuirassé  le  La  GaUssonnière  sur  lequel  l'amiral 
devait  mettre  son  pavillon.  Fleuriais,  qui  n'avait  jamais  hésité  à 
sacrifier  ses  convenances  personnelles  aux  devoirs  de  sa  carrière, 
aiccepta,  non  sans  un  profond  chagrin  mais  d'un  cœur  ferme,  cette 
pénible  séparation  qui  devait  durer  plus  de  deux  années. 

11  n'est  pas  nécessaire  de  rappeler  ici  les  événements  qui  se  sont 
dhéroulés  dans  les  mers  de  Chine  en  1883  et  1884. 


r 
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Après  la  trahison  deBac4é,  l'amiral  Courbet  arait  assumé  la  direc- 
tion  effective  des  divialonB  réunies  de  la  Chine  et  du  Tonkin.  La  part 
prise  par  le  La  OaKsstmnièns  aux  opérations  de  cette  escadre  a  été 
considérable.  Ce  cuirnssé  participa  au  bombardement  des  batteries 
de'Relung.  Pendant  le  combat  naval  de  Fou-Cheou,  le  33  août  1884, 
il  était  retenu  à  'Keiang  par  un  violeat  coup  de  vent  qui  l'empècfaa 
d'arriver  à  temps  dans  la  rivière  Min  ;  mais,  le  25  août,  il  apporta  le 
puissacit  concours  de  son  artillerie  pour  réduire  les  forts.  Après  le 
bombardement  de  Tamsui,  il  'tint  le  blocus  de  Forme  se  au  milieu 'de 
sérieuses  difficultés  de  navigation  :  brumfe,  |;rosse  mer,  coups  de 
vent  continuels  qui  fournirent  au  commandant  Fleuriais  de  nom- 
breuses occasions  de  montrer  ses  aptitudes  comme  homme  de  mer. 

La  mort  de  l'amiral  Courbet,  le  glorieux  ohef  de  Tescadre  de 
l*B3Clrème-0rient,  fit  pmser  le  commandement  entre  les  mains  du 
otmtre^amiral  Lespès.  Son  chef  d'état-major  Fleuriais' fut  pour  lui  un 
aide  prédoux  dans  la  tâche  particuliènMnent  ingrate  qui  lui  incom- 
bait de  présider  à  Tévacuation. 

Pendant  cette  campagne  de  Chine  si  mouvementée,  le  comman- 
dant Fleuriais  utilisa  les  rares  loisirs  que  lui  laissaient  ses  absor- 
bantes fonctions»  à  de  nouvelles  recherches  qui  aboutirent  à  la 
réalisation  d'un  instrument  auquel  il  donna  le  nom  de  gyro9cape 
erilimateur,  dont  l'objet  est  de  faire  apparaître,  dans  le  champ  de  la 
lunette  du  sextant,  une  ligne  de  repère  capable  de  servir  de  base 
aux  observations  d'astres  lorsque  l'horizon  de  la  mer  est  invisible  ou 
mal  défini. 

L'idée  était  ancienne  ;  depuis  plus  d'un  siècle,  le  problème,  qui  a 
un  haut  intérêt  pour  la  navigation,  avait  été  posé  sans  qu'on  pût  4e 
résoudre  pratiquement.  Ce  qui  caractérise  cette  nouvelle  application 
de  la  toupie  pour  Tobservation  des  hauteurs  à  la  mer,  c*est,  d'une 
part,  ridée  féconde  d'utiliser,  sous  une  forme  détournée  et  prati^fiie, 
les  propriétés  connues  du  pendule  à  longue  période  dont  Fleuriais 
avait  remarqué  les  analogues  dans  le  mouvement  de  la  toupie  à  leilte 
préeession;  d'autre  part,  l'idée  neuve  et  non  moins  heureuse  de 
placer  devant  l'œil  de  l'abservatenr,  dans  le  champ  de  la  lunette  du 
sextant,  limage  d'une  ligne  artificielle  d'horizon.  Fleuriais  apporta 
éans  la  recherche  de  la  solution  toute  son  ingéniosité  scientifique; 
les  difficultés  auxquelles  il  se  heurta  étaient  nombreuses  et  délicates; 
il  lui  a  fallu  plusienrs  années^d'études  persévérantes  et  d'expérienoe 
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ininterrompues  pour  en  sortir  victorieux.  L*appareil  actuel,  dont 
l'usage  ne  peut  que  se  généraliser,  est  appelé  à  rendre  de  grands 
services,  notamment  aux  croiseurs  et  aux  paquebots  modernes,  dont 
les  déplacements  rapides  ne  s'effectuent  avec  sécurité  que  grftce  aux 
perfectionnements  récents  des  méthodes  et  des  instruments  servant 
à  déterminer  la  position  géog)*aphique  du  navire  ainsi  que  la  direc- 
tion et  la  vitesse  de  la  route.  L'Académie  des  sciences,  qui  dispose 
d'un  prix  extraordinaire  destiné  h  récompenser  tout  progrès  de 
nature  à  accroître  l'efficacité  de  nos  forces  navales,  jugea  que  nul 
ne  le  méritait  mieux  que  Thabile  et  savant  créateur  du  gyroscope 
collimateur. 

Il  convient  de  joindre,  à  l'énumération  des  importantes  inventions 
de  Fleuriais,  un  télémètre  à  réflexion  qui  a  été  rendu  réglementaire 
dans  la  marine  pour  l'appréciation  des  distances  de  tir  à  la  mer. 
Ainsi,  à  mesure  que  se  déroule  sa  carrière  si  bien  remplie,  voit-on 
que  chaque  étape  en  est  marquée  par  un  perfectionnement  ou  une 
i  nvention  répondant  à  un  besoin  réel  de  la  navigation. 

Le  commandant  Fleuriais  avait  beaucoup  navigué  dans  les  mers 
lointaines;  il  lui  restait  à  commander  en  escadre.  En  janvier  1888, 
on  l'appela  au  commandement  de  YOcéan  dans  la  division  cuirassée 
du  Nord  qui  venait  d'être  reconstituée  sous  les  ordres  du  contre- 
amiral  de  Boissoudy.  L'entraînement  incessant  auquel  ce  chef  éner- 
gique et  expérimenté  soumit  cette  force  navale  fit  rapidement 
acquérir  à  celle-ci  une  cohésion  et  une  solidité  remarquables.  Le 
cuirassé  V Océan  se  distingua  entre  les  meilleurs  par  sa  belle  tenue, 
par  la  précision  et  la  sûreté  de  ses  manœuvres.  Fleuriais  exerça 
son  commandement  pendant  deux  années  ;  il  fut  nommé  commandeur 
de  la  Légion  d'honneur  en  1890. 

Son  expérience  du  matériel  naval  et  ses  connaissances  scienti- 
fiques indiquaient  au  choix  du  ministre  pour  siéger  au  conseil  des 
travaux.  Il  en  était  membre  lorsqu'il  fut  élevé,  le  10  février  1892,  au 
grade  de  contre-amiral. 

Après  quelques  mois  passés  à  Rochefort  dans  les  fonctions  de 
major  général  de  la  marine,  le  contre-amiral  Fleuriais  fut  placé  à  la 
tète  du  service  hydrographique.  Toute  sa  carrière  le  désignait  pour 
ce  poste  éminent,  qu'il  occupa  pendant  deux  années  avec  une  grande 
distinction. 
La  mort  du  regretté  amiral  Mouchez  venait  de  créer  une  vacance 
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au  Bureau  des  Longitudes;  Tamiral  Fleuriais  en  fut  élu  membre  titu- 
laire au  commencement  de  1893;  aucun  autre  plus  que  lui  n'était 
digne  de  cet  honneur.  Cette  nomination  lui  causa  une  des  satisfac- 
tions les  plus  vives  qu'il  ait  éprouvées  dans  son  existence.  Il  parti- 
cipa d'une  façon  active  aux  travaux  du  Bureau  des  Longitudes  et  fit 
insérer  dans  V Annuaire  de  4894  une  intéressante  notice  sur  l'origine 
et  l'emploi  de  la  boussole  marine.  Fleuriais  avait  publié  antérieure- 
ment de  nombreux  mémoires  relatifs  à  ses  travaux;  ils  embrassent 
presque  toutes  les  branches  de  la  navigation  et  témoignent  des  con- 
naissances et  de  la  haute  compétence  technique  de  leur  auteur. 

Le  i^^  avril  1898,  le  tour  de  commandement  à  la  mer  dn  contre- 
amiral  Fleuriais  était  arrivé,  et  il  tut  nommé  au  commandement  en 
chef  de  la  division  navale  de  Tocéan  Atlantique.  C'était  la  réalisation 
du  plus  cher  de  ses  vœux,  car  ce  marin,  qui  avait  des  aptitudes  si 
exceptionnelles  pour  les  recherches  scientifiques,  était  dominé  plus 
encore  par  le  désir  d'exercer  les  fonctions  très  actives  de  son  grade. 
Hélas!  il  ne  devait  pas  reprendre  la  mer,  et  il  n'était  pas  dans  sa 
destinée  de  voir  flotter  au  mât  d'un  de  nos  vaisseaux  son  pavillon 
de  commandement  d'amiral.  Cette  carrière  si  bien  remplie  et  qui 
pouvait  promettre  encore  de  longs  jours  allait  être  brusquement 
brisée. 

Cest  à  Brest,  où  il  était  venu  examiner  le  navire  désigné  pour 
porter  son  pavillon,  que  l'amiral  Fleurias  fut  enlevé  en  quelques 
heures,  le  3  juin  dernier,  par  un  mal  foudroyant,  à  Taftection  de  sa 
famille  et  de  ses  amis  et  aux  espérances  que  la  marine  fondait  sur  lui. 

Les  regrets  provoqués  par  cette  fin  imprévue  ont  été  unanimes; 
c*est  que  les  qualités  du  cœur  étaient,  chez  Fleuriais,  à  la  hauteur  de 
celles  de  l'esprit.  La  caractéristique  de  sa  nature  était  une  bonté 
extrême,  une  modestie  sans  égale  et  les  perfections  de  l'homme 
privé  étaient  peut-être  encore  supérieures  à  tous  les  mérites  de  l'offi- 
cier. 

Une  brillante  carrière  venait  de  se  clore  inopinément  au  moment 
où,  parvenu  aux  situations  élevées  de  la  marine,  l'amiral  Fleuriais 
allait  recueillir  les  résultats  des  longs  efforts  d'une  existence  si 
noblement  remplie.  Depuis  le  grade  d'aspirant  de  i^  classe  jusqu'aux 
étoiles  d'officier  général,  il  a  toujours  marché  au  canon  ;  la  marine 
n'a  fait  aucune  expédition  de  guerre  sans  que  Fleuriais  y  prit  part; 
elle  n'a  coopéré  à  aucune  expédition  scientifique  sans  qu'il  y  figurât. 
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Aussi  sa  vie  mérite-t-elie  de  rester  nn  exemple  à  sorvre  et  son  nom 
ne  sera-t-â  pas  oublié  :  la  Marine  et  la  Sounoe  en  garderont  un 
durable  souvenir. 

Db  BiCRNABMÈBSS, 
CapiteioB  àê  v«ii 


(Extrait  de  V Annuaire  du  Bureau  des  Longitudes  pour  Tannée  1896.) 


NoU  de  rani9ur.  —  MM.  les  capitaine  de  frégste  Farret  et  Simart,  ainsi  que  M.  \t 
ImUskKïït  de  Taisacau  Lepkaj  aai  lûen  Tonltt  me  foiiniir  d'intéreanBta  reoBeigiieiiients 
poar  la  rédaction  de  cette  notice. 
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RÉCOMPENSES  DËGSRNËES 


AUX 


AUTEURS     DES    MEILLEURS    MÉMOIRES 


nsMs  dana  k  «  fieTiie  nuttime  «t  (nAmik  »  en  tS9l. 


La  Comniission  académique  des  prix  de  làHsv^  maritime  et  colo- 
niale^ composée  de  : 

MM.  Le  vice-amiral  db  Jonquièbes,  Président,  membre  de  l'Aca- 
démie des  sciences  ; 
Mascabt»  membre  de  l'Académie  des  sciences; 
Db  Bosst,  membre  de  l'Académie  des  sciences; 
GuTOu»  Rapporteur i  membre  de  l'Académie  des  sciences, 

s*est  réunie  le  S4  décembre  1895,  pour  arrêter  les  propositions  à 
soumettre  au  Minisire  relativement  aux  récompenses  à  attribuer  aux 
officiers  auteurs  de  travaux  publiés  par  la  Revus  maritimq  et  colo- 
niale en  1894. 

Après  échange  des  appréciations  personnelles  de  ses  membres  sur 
les  travaux  soumis  h  leur  examen,  la  Commission  a  classé  dans 
Tordre  suivant  ceux  qui  ont  le  plus  particulièrement  attiré  son 
attention  : 

1^  Vopëge  du  «  Marne  »  à  Kemmarat.  —  Bappcxrt  de  M.  SncoN, 
iieutenant  de  vaisseau,  au  gouverneur  général  de  rbulo^Chine* 

Le  passage  d'une  canonnière  au  travers  des  itqfiîdes  nombreux  et 
violents  qui  sépirent  de  la  GocMnclune  ie  insam  du  haut  Mé1u[)ng 
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est  un  fait  aussi  important  au  point  de  vue  historique  qu'au  point  de 
vue  maritime.  Le  récit  des  circonstances  dans  lesquelles  il  s*est 
accompli  est  donc  un  des  sujets  les  plus  intéressants  que  la  Revue 
puisse  ofirir  à  ses  lecteurs,  et  le  narrateur  a  ici  d'autant  plus  de 
mérite,  qu'il  est  le  principal  auteur  du  succès  de  cette  entreprise  ; 

âo  Étude  des  compas  du  croiseur  le  «  Dubourdieu  »,  par  M.  Louis 
MoTTsz,  lieutenant  de  vaisseau. 

Le  travail  de  M.  Mettez  est  le  meilleur  guide  que  puisse  suivre  un 
officier  pour  Tétude  et  la  conduite  des  compas  d'un  bâtiment  dans 
le  cours  d'une  campagne  comportant  de  grands  déplacements  en 
latitude  magnétique.  L'auteur  montre  comment,  grâce  à  la  méthode 
graphique  si  remarquable  imaginée  par  le  commandant  Perrin,  et  à 
des  observations  nombreuses  et  précises,  il  a  pu  constater  que  les 
fluctuations  apparentes  des  paramètres  de  la  déviation  semi-circu- 
laire étaient  dues  exclusivement  à  l'instabilité  du  magnétisme  dit 
permanent.  11  fait  voir  ensuite  comment,  en  tenant  compte  de  cette 
remarque,  on  peut  arriver  h  conduire  les  compas  avec  toute  la  pré- 
cision utilisable  en  navigation  ; 

30  L'adoption  du  pavillon  tricolore,  par  M.  Loir,  lieutenant  de 
vaisseau. 

Les  études  historiques  de  M.  Loir  sont  très  appréciées  par  les 
lecteurs  de  la  Revtie.  L'auteur  a  un  talent  remarquable  pour  rendre 
la  vie  au  milieu  de  laquelle  se  sont  déroulés  les  événements  qu'il 
raconte;  ses  récits  ont  tout  l'attrait  et  tout  l'intérêt  de  récits  d'actua- 
lités. Celui  qu'a  publié  la  Revu£  en  d894  est  une  page  peu  connue 
et  pourtant  fort  intéressante  de  notre  histoire  maritime; 

i^  Chroniques  du  port  de  Lorient,  par  M.  Lallemakd,  lieutenant 
de  vaisseau. 

Le  récit  jour  par  jour  sous  la  forme  concise  d'un  extrait  de 
journal  de  bord,  d'événements  qui  se  sont  écoulés  dans  un  de  nos 
ports,  il  y  a  près  d'un  siècle,  semble  au  premier  abord  ne  devoir 
offrir  qu'un  médiocre  intérêt.  Il  est  loin  d'en  être  ainsi  pour  l'ou- 
vrage de  M.  Lallemand,  grâce  aux  soins  qu'a  pris  l'auteur  de  n'y 
laisser  subsister  que  les  événements,  petits  ou  grands,  qui  caracté- 
risent l'état  de  notre  marine  au  début  du  siècle. 

L'auteur  n'y  joint  aucune  appréciation  personnelle;  les  faits  qu'il 
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place  SOUS  les  yeux  du  lecteur  sont  assez  éloquents  par  eux-mêmes. 
Rien  n'est  plus  suggestif  que  ce  simple  récit,  rien  ne  fait  mieux 
comprendre  le  rôle  si  précaire  qu'a  joué  la  marine  à  l'époque  de 
l'épopée  napoléonienne  ; 

5®  Les  progrès  récents  de  la  Marine^  par  M.  Cbonbau,  sous-ingé- 
nieur des  constructions  navales. 

Il  est  très  difficile  aux  officiers  de  marine  de  suivre  les  progrès 
réalisés  ou  prévus  dans  les  diverses  branches  des  constructions 
navales.  Par  suite,  d'une  manière  générale,  les  travaux  comme 
celui  de  M.  Croneau  sont  d'une  très  grande  utilité.  Ils  le  sont  d'au- 
tant plus»  lorsque,  comme  dans  le  cas  actuel,  ils  sont  écrits  par  un 
de  nos  ingénieurs  les  plus  distingués  ; 

6<»  Les  théories  météorologique  de  M.  Duponchel,  par  M.  Toubnier, 
lieutenant  de  vaisseau. 

Ce  travail  de  M.  Tournier  n*est  pas,  comme  son  titre  pourrait  le 
laisser  croire,  une  simple  étude  bibliographique.  L'auteur,  qui  a 
acquis  dans  les  questions  de  météorologie  une  compétence  étendue, 
a  émis,  à  l'occasion  de&  théories  qu'il  discute,  un  ensemble  de  vues 
personnelles  très  intéressantes,  et  il  a  su,  grâce  à  un  style  plein  de 
verve  et  d'entrain,  rendre  attrayante  la  lecture  d'un  sujet  aussi 
aride.  M.  Tournier  est  du  reste  un  des  collaborateurs  les  plus  appré- 
ciés et  les  plus  fidèles  de  la  Revue  maritime  et  coloniale. 

Les  travaux  qui  précèdent  ne  sont  pas  les  seuls  que  la  Commis- 
sion ait  lus  avec  intérêt.  Elle  a  constaté  au  contraire  avec  satisfac- 
tion que,  dans  tous  ceux  qui  ont  été  soumis  cette  année  à  son 
examen,  les  auteurs  ont  fait  preuve  d'un  réel  mérite  et  ajouté  d'utiles 
développements  aux  diverses  branches  des  connaissances  profes- 
sionnelles. Elle  a  remarqué  d'une  façon  particulière  la  Note  sur  le 
Khamsin  dans  laquelle  M.  db  Cottignt,  lieutenant  de  vaisseau,  fait 
une  étude  comparative  du  plus  grand  intérêt  entre  les  climats 
d'Obock  et  de  Djibouti. 

PROPOSITIONS. 

La  Commission  a  classé  hors  concours,  MM.  Mottez,  Loia  et  Tour- 
nier, le  premier  parce  que  son  travail  vient  d'être  honoré  d'un  prix 
de  l'Académie,  les  deux  autres  parce  qu'ils  ont  reçu  antérieurement 
des  médailles  de  la  Revue  maritime  et  coloniale. 


ilO 

Elle  propose  par  suite  de  décwaer  les  trois  prix  de  Tuinée  de  la 
^r'  manière  suivsnte  : 

V^  Médaille  :  à  M.  SncoN,  lieutenant  de  vaisseau; 
Se       —        &  M.  Lallbmând,  lieutenant  de  vaisseau  ; 
3<>       —        à  M.  GBtfUÀUy  sous-ingéideur  de  la  marine. 

Elle  croit  en  outre  devoir  signaler  particuliërement  à  la  bienveil- 
lance du  Ministre,  le  Eeutenant  de  vaisseau  Tournibr  qui  publie 
chaque  année  dans  la  Revue  maritime  et  coloniale  des  travaux  très 
intéressants  sur  les  diverses  branches  des  sciences  nautiques,  et  à 
qui  la  Commission  ne  peut  plus  désonnais,  pour  la  raison  qui  vient 
d'être  indiquée,  décerner  que  des  éloges. 

Im  Memères  4e  ta  Commissim  : 

G.   DB  JONQUIÈRBS,  Db  BuSST, 

Masca^rt,  Guyou. 
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LE  KLOCOS  NAVAL 

Depuis  qu'on,  sfesl  misr  à  l'étude  des-  prochaines  guenrefr  na^mles, 
ooe  des  queslion»  qni  ont  soulevé  les  diacassions  les  plus  pas- 
sionnées est  celle  de  la  possibilité  d'établir  et  de  maintenir  [lui 
blocus. 

L'opinion  qu*on  a  le  plus  géoéralenieal  émise  est  que  le  blocus 
est  une  oqpéraiiQii!  du  temps  passé  ;  que^  le  vapeur  Ta  tué  ;  et,  qu'à 
rbeare  actuelle^  L'easayer  c'est  non-  seulement  une  chose  inutile, 
mais  même  une  opération'  assez  hasardeuse  pour  ne  mériter  cpie  le 
blâme.  Ge&.  idées  ne  sont,,  en  somme,  que  le  résultat  d'une  simple 
étude  sopeEfideUe^diQ  l'histoire  maritime.  Tout  dépend  de  ce  que  Ton 
veut  dire  par  ce  mot  «  blocus  d,  et  suivant  qu'on  le  prend  dans  le 
sens  que  lui  dbnnatent  nos  pdres»  ou  celui  qu&  nous  lui  donnons 
actuellement. 

On  doit,  toolefais,  féliciter  le  Conseil  de  la  ««ftoyal  United  Service 
Institution»  des  effiorta  qa'il  a  iadts  pour  jeter  de  la»  lumière  sur  cette 
question,  en  la  proposant  comme  sujet  d'une  étude  d'histoire  mari- 
time. 

La.  réponse  habile  et  fiéeende  &bl  idées  qu'a  faite  le  commandant 
Mahan  à  la  question,  posée  par  le  GonaeiU  devrait  être  lue  et  méditée 
par  tout  officier  ea  activité  de  service,  dont  l'ambition  est  de  mener 
quelque  jour  à.  l'ememi  les  flottes  de  son  paçft.  L&  question  pro- 
posée, poavsit  être  paiîtagée  en  deux;  elle  était  précédée  de  cet 
eacposé  i  «  La^strat^e  navale  du  passé,  en  fait  de  bloeus,  était 
basée  smr  le  pouamic  qn'oa  aivaît  de  teiir  les  ports  ennemis  étroite^ 
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ment  fermés  ».  Le  commandant  Mahan  s'efforce  de  démontrer  que 
le  système  de  blocus  des  temps  passés  n'avait  pas  pour  but,  comme 
on  l'a  souvent  supposé,  d'enfermer  absolument  l'ennemi;  l'objet  en 
était  de  le  forcer  à  se  battre  s'il  quittait  le  port.  Il  est  certain  que  ce 
que  Ton  appelle  le  blocus  commercial  a  pour  but  principal  d'inter- 
cepter complètement  la  côte  bloquée  ;  mais,  au  point  de  vue  blocus 
maritime,  nos  amiraux,  qui  l'ont  si  souvent  mis  en  œuvre,  compre- 
naient clairement  qu'il  était  impossible  d'empêcher  l'ennemi  de 
sortir  du  port  bloqué.  Le  même  vent  qui  chassait  les  bloqueurs  per- 
mettait aux  bloqués  de  sortir,  et  alors,  comme  l'écrivait  à  cetle 
époque  CoUingwood,  en  parlant  de  l'amiral  français  qu'il  surveil- 
lait :  «  La  seule  chose  qui  l'arrête  est  la  crainte  de  tomber  au  milieu 
de  nous  ».  C'est  donc  une  erreur  de  croire  que  la  stratégie  navale 
de  ces  temps-là,  en  fait  de  blocus,  se  basait  sur  le  pouvoir  qu'on 
avait  de  tenir  les  ports  ennemis  étroitement  bloqués. 

La  première  question  posée,  et  à  laquelle  répond  le  commandant 
Mahan,  est  la  suivante  : 

«  En  cette  époque  de  vapeur,  de  cuirassés  et  de  torpilleurs, 
peut-on  maintenir  un  blocus  étroit?  » 

Il  est  clair  que,  pour  répondre  à  cette  question,  le  commandant 
Mahan  devait  d'abord  considérer  ce  qu'étaient  les  anciens  blocus. 
Et,  comme  nous  l'avons  déjà  dit,  son  opinion  est  que  le  système 
alors  employé  ne  constituait  pas  un  barrage  complet,  mais  simple- 
ment une  étroite  surveillance.  Le  problème  qui  se  posait  aux  ami- 
raux anglais  était  : 

Disposer  leurs  bâtiments  devant  les  ports  ennemis  et  les  y  main- 
tenir de  telle  façon  qu'ils  pussent  empêcher  une  ou  plusieurs  divi- 
sions ennemies  de  sortir;  car,  ces  divisions  une  fois  dehors,  et  avant 
d'être  découvertes,  auraient  pu  accomplir  le  mal  incalculable  qu'elles 
avaient  pour  but. 

Leur  principal  objet  était  donc,  non  de  renfermer  l'ennemi  dans 
ses  ports,  mais  de  le  forcer  à  combattre  s'il  en  sortait.  Partant  de 
cette  idée,  qu'il  considère  comme  l'expression  réelle  des  vues  de 
nos  anciens  amiraux,  le  commandant  Mahan  examine  les  avan- 
tages et  les  désavantages  de  cette  façon  de  faire,  étant  données  les 
conditions  actuelles  d'une  guerre  navale.  On  peut  dire,  tout  d'abord, 
que  les  bâtiments  bloqués  ont  actuellement  beaucoup  plus  de  faci- 
lités à  se  mouvoir  à  n'importe  quel  moment  et  dans  n'importe  quelle 


MARINES  ÉTBANGÉRE8.  113 

direction.  Ils  n'ont  d'autres  soucis  que  leur  charbon  et  leurs  muni- 
tions, n  est  tout  aussi  impossible,  actuellement  que  jadis,  de  les 
empêcher  de  sortir;  mais,  cela  étant,  il  est  également  indiscutable 
que  le  fait  d'avoir  des  bâtiments  à  vapeur  a  aussi  favorisé  les  blo- 
queurs.  La  question  de  blocus,  dit  le  commandant  Mahan,  est  essen- 
tiellement une  question  de  bonne  garde  ;  et,  il  n'y  a  pas  de  doute 
qu'elle  est  plus  facile  à  résoudre  avec  des  bâtiments  à  vapeur 
qu'avec  des  bâtiments  dont  le  vent  était  l'unique  propulseur.  Seul, 
un  temps  forcé  peut  empêcher  les  bâtiments  de  garde  de  conserver 
le  contact  avec  le  port  qu'ils  surveillent. 

Étant  données  toutes  ces  raisons,  la  réponse  à  la  première  ques- 
tion ne  peut  être  qu'affirmative.  Le  blocus  de  Toulon,  que  Nelson 
maintint  pendant  tant  de  mois,  n'offrirait  actuellement  pas  plus  de 
difficultés  pour  un  amiral  anglais. 

La  seconde  question  était  :  «  Quelles  sont  les  modifications  que 
rendent  nécessaires  les  circonstances  actuelles  ?  » 

Ici  encore,  le  commandant  Mahan  n'hésite  pas  à  répondre,  et  de 
façon  à  mériter  l'approbation  générale.  Le  problème,  comme  il  le 
démontre,  se  borne  à  l'étroite  surveillance  d'une  ligne  donnée  d'opé- 
rations. Le  système  à  employer  devra  ressembler,  dans  ses  traits 
généraux,  à  celui  que  mettrait  en  œuvre  une  armée  ayant  à  accom- 
plir la  même  mission.  A  proximité  de  l'ennemi,  il  ne  faut  avoir  que 
de  petites  forces  ;  et,  par  cette  expression,  il  ne  veut  pas  dire  que  les 
bâtiments  doivent  être  peu  nombreux  et  de  faible  échantillon.  Ce 
seront,  en  fait,  des  croiseurs  ayant  de  grandes  qualités  de  mer  et 
une  grande  rapidité  de  marche.  Leurs  commandants  devront  être 
convaincus  de  l'absolue  nécessité  de  communiquer  rapidement  avec 
le  commandant  en  chef  et  se  rappeler  que  la  conservation  de  leur 
bâtiment  n'est  rien  en  face  du  devoir  qu'ils  ont  à  remplir.  Et,  à  ce 
propos,  le  commandant  Mahan  énonce  une  idée  plus  discutable  : 

«  Bien  qu'inférieurs  en  force,  étant  données  les  difficultés  de  la 
nuit,  est-il  invraisemblable,  dit-il,  que  les  croiseurs  de  garde  atta- 
quant résolument  l'ennemi  cherchant  à  forcer  la  ligne  de  veille,  ne 
puissent  gagner  du  temps  et  permettre  au  corps  de  bataille  d'arriver  ; 
ou  même  empêcher  le  mouvement  tenté,  par  la  confusion  résultant 

de  cette  attaque?  » 

Le  commandant  Mahan  préconise  donc  cette  idée  que  les  bâti- 
ments de  veille,  laissant  de  côté  leurs  devoirs  spéciaux,  peuvent 
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engager  une  actioa  générale.  On  peut  certainement  imaginer  quel- 
ques circcmstances  ou  cette  façon  de  faire  pourrait  être  à  la  fois 
aTantageuse  et  sûre.  Mais,  d'un  autre  côté,  c'est  a^ec  raison  qu'on  a 
dit  que  le  deToir  d'un  bâtiment  de  garde  n'est  pas  de  se  battre. 
Jusqu'à  un  certain  point,  Tescadre  de  veille,  soutenue  par  une  flot- 
tille de  torpilleurs,  pourrait  trouver  quelque  avantage  à  essayer  de 
mettre  le  désordre  dans  des  bâtiments  essayant  de  forcer  le  blocus. 
Mais,  et  nous  ne  saurions  trop  le  répéter,  le  but  étant  d'amener 
Tescadre  de  combat  sur  les  lieux,  il  pourrait  arriver  que  cette 
attaque  eût  pour  résultat  de  faire  manquer  ce  but. 

Pour  terminer,  le  commandant  Mahan  exprime  son  incrédulité  à 
propos  des  certitudes  à  la  guerre.  C'est  une  autre  laçon  de  dire  que, 
pour  assurer  le  succès  d'un  blocus,  les  bloqueurs  doivent  avoir  la 
double  supériorité  du  nombre  et  de  la  force  pour  leurs  bâtiments.  U 
ne  faut  pas  manquer  de  croiseurs  pour  réduire  au  minimum  les 
craintes  de  voir  l'ennemi  s'échapper  sans  être  vu;  et,  par-dessus 
tout,  il  faut  avoir  une  flotte  de  combat  tellement  écrasante,  que  les 
bloqués,  si  l'idée  leur  vient  de  s'échapper,  soient  retenus  par  cette 
idée  qu'ils  marcheront  à  un  désastre  en  tombant  au  milieu  des  blo- 
queurs. 

Traduit  de  VArmy  and  Naty  Gazette  du  30  novembre  189S.) 

G.    DUGHATEAU, 

Liantenaot  de  Taîss«M,« 


LE  PORT  DE  GUERRE  ALEXANDRE  III 

i 

L'id(^e  de  créer  dans  la  Baltique  un  port  de  guerre  autre  que 

Cronstadt  avait  déjà  germé  dans  la  tête  de  Pierre  le  Grand. 

Ce  dernier  trouvait  nécessaire,  en  effet,  d'avoir  pour  son  escadre 
de  la  Baltique  un  point  d'appui  d'où  cette  escadre  pût  courir  sus  à 
Tennemi,  aussi  bien  en  hiver  qu'en  été. 

Pierre  le  Grand  fit  donc  commencer  les  travaux  d'un  port  dans  la 
Baltique,  lequel  port  fut,  en  principe,  Dunamund. 

A  la  mort  du  grand  homme  les  travaux  cessèrent  de  progresser; 
i*t  sous  Catherine,  quelques  conseillers  intéressés  plutôt  au  port  de 
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Réval,  firent  renoncer  Timpératrice  au  projet  du  port  de  Diina- 
mund  pour  ne  plus  s'occuper  que  du  développement  dé  Kéval. 

En  181 O9  à  Tannexion  de  la  Finlande  à  la  Russie^  l'attention  se 
porta  sur  le  port  de  Svéaborg,  comme  centre  d'action  pour  les  bâti- 
ments à  faible  tirant  d*eau,  chargés  de  la  défense  des  fiords. 

Des  fortifications  furent  alors  construites  autour  de  Svéaborg  et 
l'arsenal  y  fut  créé. 

De  sorte  que,  sous  Alexandre  !«',  la  Russie  possédait  trois  ports 
de  guerre  dans  le  golfe  de  Finlande  :  Réval,  Svéaborg,  à  rentrée^  et 
Cronstadt  au  fond  du  golfe. 

Sous  l'empereur  Nicolas  l",  la  question  des  ports  de  guerre  dans 
la  Baltique  fut  posée  de  nouveau,  et  c'est  à  l'empereur  lui-même  que 
Ton  dut  le  choix  de  Bomarsund  dans  les  îles  d'Aland. 

Tous  ces  ports  étaient  du  reste  insuffisants,  en  ce  qu'ils  n'empê- 
chaient pas  Tescadre  russe  d'être  bloquée  par  les  glaces,  comme  du 
temps  de  la  guerre  avec  les  Suédois,  qui,  eux,  avaient  pu  circuler 
librement  pendant  l'hiver. 

Plus  tard,  on  augmenta  la  puissance  des  ports  de  Cronstadt  et 
de  Bomarsund,  tout  en  installant  des  batteries  provisoires  à  Abo, 
Friedrichsham,  Kumen,  aux  îles  Transmund  et  à  Narva.  Malgré 
tout,  la  Baltique  était  mal  gardée,  et  sa  défense  la  plus  sérieuse  était 
encore  l'armée  de  terre.  La  Russie  ne  l'a  que  trop  compris  en  185S, 
alors  que  la  présence  dans  la  Baltique  des  flottes  alliées  la  forcèrent 
à  immobiliser  207,000  hommes  de  l'armée  active,  208,000  de  la 
réserve  et  384  pièces  de  canon. 

Les  ennemis  d'alors  le  comprirent  fort  bien  aussi,  en  exigeant 
dans  le  traité  de  Paris  que  Bomarsund  ne  fût  pas  fortifié. 

Aussi,  à  peine  la  guerre  de  Crimée  fut-elle  terminée,  en  1856, 
qu'il  se  forma  un  Comité  (présidé  par  S.  A.  L  le  général-amiral  et 
dont  faisait  partie  le  général  Totleben)  qui  décida  que  : 

i^  Vu  le  peu  d'étendue  du  port  de  Réval,  qui  ne  pouvait  abriter 
une  escadre  nombreuse; 

2«  Vu  que  le  port  de  Svéaborg  exigeait  trop  de  troupes  et  de  tra- 
vaux pour  compléter  sa  défense; 

30  Et  vu  que  Cronstadt  se  trouvait  trop  au  fond  du  golfe,  avec 
cela  trop  étroit  et  pris  (comme  Svéaborg)  par  les  glaces  durant  cinq 
mois  de  l'année,  U  était  urgent  de  créer  un  autre  port  y  dans  la  Bai- 
tique,  d'une  position  plus  avancée  et  qui  ne  fût  pas  ou  presque  pas 
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immobilisé  par  les  glaces  durant  l'hiver.  Sans  cela,  tant  que  la  flotte 
de  la  Baltique  n'aurait  que  Cronstadt  comme  centre  d'opérations, 
cette  force  navale,  en  cas  de  guerre,  ne  devrait  se  contenter  jamais 
que  d'un  rôle  passif. 

Les  crédits  furent  votés,  mais  bientôt  engloutis  d'une  autre  part 
par  les  changements  imprévus  qu'il  fallut  apporter  dans  l'armement  : 
les  canons  rayés  venaient  en  effet  de  faire  leur  apparition,  de  même 
les  premiers  cuirassés;  force  fut  donc  à  la  Russie  d'employer  ses 
crédits  à  imiter  les  autres  puissances  dans  le  progrès  des  armes 
nouvelles. 

L'empereur  Alexandre  II  songea  bien,  aussitôt  après  la  guerre 
de  1870,  à  reprendre  le  projet  du  nouveau  port  de  la  Baltique,  sur- 
tout en  voyant  l'Allemagne  augmenter  ses  forces  de  ce  côté;  mais, 
sur  ces  entrefaites,  arriva  la  guerre  contre  la  Turquie,  campagne 
pour  laquelle  la  Russie,  bien  que  victorieuse,  dut  encore  faire 
d'énormes  sacrifices  qui  devaient  grever  le  budget  pendant  de 
longues  années 

Après  avoir  jeté  ce  coup  d'œil  sur  le  passé,  voyons  maintenant 
quels  seront  les  avantages  de  ce  port  de  Libau  qui  vient  enfin  d'être 
commencé. 

Le  premier  avantage  de  Libau  est  de  servir  de  port  d'attache  à 
notre  escadre  de  la  Baltique,  escadre  qui  pourra  désormais  être 
active  aussi  bien  l'hiver  que  l'été. 

Si,  par  des  hivers  exceptionnels,  la  glace  obstruait  durant  quelques 
jours  l'entrée  de  la  rade,  cet  obstacle  qui  ne  sera  jamais  qu'éphé- 
mère en  tous  cas,  constituera  d'abord  une  sorte  de  défense;  au  reste, 
chaque  fois  que  les  glaces  sont  arrivées  jusqu'à  Libau,  elles  sont 
arrivées  jusqu'à  Kiel  et  môme  en  couche  plus  épaisse. 

Avec  Libau,  il  ne  se  produira  plus  ce  que  nous  vîmes  se  produire 
en  1808-1809,  lors  de  la  guerre  avec  la  Suède  :  notre  flotte  bloquée 
à  Réval  ne  pouvant  courir  au-devant  de  la  flotte  anglo-suédoise  sur 
les  côtes  de  Finlande  et  y  seconder  nos  troupes  de  terre.  C'est  pour- 
quoi, l'année  suivante,  nos  troupes  n'hésitèrent  pas  à  traverser  les 
glaces  du  golfe  de  Bothnie  pour  forcer  les  Suédois  à  capituler,  et 
cela  malgré  toutes  les  difficultés  rencontrées  en  ce  pénible  trajet;  ce 
qui  nous  valut  d'ailleurs  de  posséder  la  Finlande. 

Or,  dans  une  guerre  prochaine,  Libau  sera  l'avant-poste  de  nos 
forces  navales  et  de  notre  défense  des  côtes. 
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Pour  compléter  la  défense  de  la  Baltique,  il  nous  faudrait,  en 
même  temps  qu'une  escadre  cuirassée  à  Libau,  une  défense  mobile 
dans  le  Moon-Sund  (défense  mobile  composée  de  canonnières  et  de 
torpilleurs),  barrer  ensuite  l'entrée  de  Riga  et  fermer  l'entrée  du 
golfe  de  Finlande  par  une  ligne  de  torpilles. 

De  la  sorte,  une  escadre  ennemie  ne  pourrait  franchir  que  diffici- 
lement la  ligne  fictive  reliant  Abo  à  Liban;  la  Russie  n'aurait  pas 
besoin  d'immobiliser  une  partie  des  forces  de  son  armée  de  terre;  et 
il  est  probable  que  le  triste  exemple  de  la  guerre  d'Orient  en  1853- 
1855  ne  se  renouvellerait  pas. 

Un  avantage  du  port  de  Liban  sera  la  possibilité  d'expédier  au 
loin  nos  vaisseaux  de  la  Baltique  et  cela  en  tout  temps. 

Les  envois  de  vaisseaux  à  l'étranger,  exigés  parfois  par  les 
circonstances  politiques,  ne  sont  utiles  qu'autant  que  ces  envois 
peuvent  se  faire  à  bref  délai,  ce  que  nous  ne  pouvons  pas  tou- 
jours faire  avec  notre  port  de  Cronstadt  fermé  durant  cinq  mois  de 
Tannée. 

Le  port  de  Liban  permettra  d'avoir  en  tout  temps  une  escadre 
pouvant  se  lancer  vers  l'ouest  de  la  Baltique,  jusque  sur  les  côtes 
du  Danemark  ou  de  îa  Suède.  En  un  mot,  Libau  constituera  pour 
nous,  à  l'entrée  de  la  Baltique,  une  base  d'opération  sérieuse  et  un 
point  de  ralliement. 

Un  port  de  ce  genre  avait  déjà  été  jugé  utile,  au  temps  de  la 
marine  à  voiles,  où  une  escadre  avariée  n'avait  pourtant  que  des 
pièces  de  bois  à  refaire  ou  à  changer;  ce  port  sera  donc  encore  bien 
plus  utile  pour  une  escadre  en  fer,  ayant  de  nos  jours  un  matériel  si 
compliqué. 

Les  Allemands  comprirent  si  bien  cela,  qu'après  1870,  ils  ne  se 
contentèrent  plus  de  leur  port  de  Kiel  dans  la  Baltique,  et  qu'ils  son- 
gèrent aussitôt  à  se  créer  deux  nouveaux  centres  d'opérations  : 
Kœnigsberg  et  Dantzig. 

Les  Français  possèdent  dans  la  Manche  le  port  de  Cherbourg,  qui 
servirait  de  base  d'opérations  en  cas  de  conflit  avec  l'Angleterre; 
mais  Cherbourg,  seul,  n'est  plus  suffisant  à  la  France  depuis  le 
développement  des  forces  navales  de  l'Allemagne,  et  le  besoin  se 
fait  sentir  pour  les  Français  de  créer  un  autre  port  de  guerre  vers 
Test  de  la  Manche. 
Les  Anglais  trouvent  également,  dans  la  Manche,  que  Plymouth 
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et  Portsmouth  ne  leur  suffisent  plus;  aussi  se  préparent-ils  à  créer  à 
Douvres  un  nouveau  port  de  guerre. 

D'ailleurs,  dans  une  guerre,  plus  la  base  d'opération  sera  rappro- 
chée du  lieu  probable  du  combat,  plus  il  sera  facile  pour  une  escadre 
de  prendre  rapidement  l'offensive,  qui  donne  toujours  plus  de  chance 
de  succès;  de  plus,  la  base  d'opération  étant  proche,  permettra  tou- 
jours de  porter  un  prompt  secours  à  l'escadre  en  cas  d'échec. 

En  169^,  la  marine  française  ne  possédant  que  Brest  pour  toute 
base  d'opérations  dans  le  Nord,  essuya  par  cela  même  une  terrible 
défaite  au  combat  de  la  Hougue. 

£n  ce  qui  concerne  l'escadre  de  la  Baltique,  la  proximité  d'une 
base  d'opérations  se  fait  d'autant  plus  sentir,  qu'il  n'existe,  de  la 
frontière  jusqu'à  Cronstadt,  aucun  port  même  de  commerce,  pouvant 
à  l'occasion  donner  refuge  aux  cuirassés  qui  formeront  toujours, 
quoi  qu'on  en  dise,  la  partie  la  plus  importante  de  notre  force 
navale. 

Comme  profondeur  suffisante,  il  y  aurait  bien  Réval  et  Svéaborg, 
mais  ces  ports  ne  possèdent  aucun  moyen  de  réparation,  et,  de  même 
que  Cronstadt^  sont  très  éloignés  de  la  frontière;  un  vaisseau  avarié 
ne  saurait  donc  pas  où  se  réfugier. 

Il  est  indispensable,  pour  notre  flotte  actuelle,  de  posséder  dans 
la  Baltique  un  port  non  loin  du  théâtre  probable  des  combats  futurs, 
ayant  des  bassins  à  sec  en  vue  de  réparer  nos  cuirassés,  et  cela, 
dans  le  plus  bref  délai  possible.  Car,  nous  ne  sommes  plus  au  temps 
de  la  marine  à  voiles,  où  un  bâtiment,  au  moyen  de  l'abatage  en 
carène,  pouvait  souvent  se  réparer  avec  ses  propres  moyens. 

D'un  autre  côté,  si  un  port,  malgré  sa  bonne  position  au  point  de 
vue  stratégique,  ne  remplit  pas  les  conditions  désirables  au  point  de 
vue  des  constructions  à  cause  de  la  nature  du  terrain,  etc....,  il  faut 
alors  lui  faire  remplir  quand  même  ces  conditions,  par  des  construc- 
tions artificielles  complémentaires,  comme  on  le  verra  plus  tard  par 
l'exemple  de  notre  nouveau  port  de  Liban  dont  nous  parlerons 
encore. 

Comme  on  le  voit,  la  flotte  de  la  Baltique,  ayant  dans  Liban  une 
base  d'opérations,  se  trouvera  donc  dorénavant  dans  les  meilleures 
conditions,  aussi  bien  au  point  de  vue  de  l'attaque  qu'à  celui  de  la 
défense. 

Même  avec  des  forces  inférieures,  l'escadre  de  Liban  pourra,  par 
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sa  seule  présence,  détourner  i*ennemi  et  Tempècher  de  prendre  une 
position  menaçant  le  flanc  de  notre  armée  de  terre. 

En  temps  de  paix,  l'escadre  du  port  de  Libau,  ayant  par  exemple 
une  division  complètement  armée  et  une  autre  division  en  «  pre- 
mière catégorie  »  (pouvant  être  complétée  dans  les  24  ou  48  heures), 
représentera  toujours  une  force  navale  considérable  parée  pour  l'ac- 
tion, pouvant  détacher  un  ou  plusieurs  de  ses  bâtiments  dans  les 
mers  lointaines,  si  la  politique  l'exige,  et  cela  à  toute  époque  de 
l'année. 

Aussi,  vu  l'importance  de  Libau,  le  Département  de  la  marine 
a-t-il  été  conduit  à  solliciter  de  Sa  Majesté,  l'autorisation  de  donner 
à  ce  port  le  nom  de  l'Empereur  Alexandre  III,  par  la  volonté  duquel 
la  flotte  de  la  mer  Noire  a  été  pour  ainsi  dire  créée,  et  celle  de  la 
Baltique  mise  sur  un  pied  en  rapport  avec  le  rang  qu'occupe  la 
Russie  parmi  les  autres  puissances. 

Cronstadt  et  Pétersboui*g,  malgré  la  création  de  Liban,  ne  per- 
dront rien  de  leur  importance.  Ils  resteront  toujours  les  beaux  ports 
de  construction  pour  le  temps  de  paix,  et  Cronstadt,  en  temps  de 
guerre,  servira  toujours  de  base  d'opérations  pour  une  escadre  appe- 
lée à  croiser  sur  les  côtes  de  la  Finlande. 

Svéaborg,  bien  que  port  secondaire,  pourra  servir  également  de 
base  d'opérations,  donnant  à  l'escadre  du  golfe  de  Finlande  la  pos- 
sibilité d'opérer  jusqu'aux  limites  extrêmes  du  golfe  (c'est-à-dire, 
jusqu'au  Moon-Sund),  tout  en  défendant  les  rivages  découpés  de  la 
Finlande. 

La  tâche  est  du  reste  rendue  plus  facile  à  l'escadre  de  la  Baltique, 
depuis  que  Vladivostok  a  été  pris  comme  point  de  ralliement  de  nos 
croiseurs  du  Pacifique.  Le  plan  proposé,  en  1886,  par  le  chef  d'état- 
major  général  Chestakoff,  quant  à  Vladivostok,  a  été  non  seulement 
adopté  mais  considérablemet  augmenté.  L'Amirauté  possède  déjà 
les  établissements  nécessaires  ;  le  bassin  de  radoub  et  l'arsenal  seront 
bientôt  terminés;  il  se  trouve  déjà  à  Vladivostok  un  parc  à  charbon 
considérable;  de  plus,  ce  port  est  parfaitement  aménagé  pour  armer 
et  approvisionner  les  nouveaux  bâtiments  rapides  de  la  flotte  volon- 
taire. Les  croiseurs  détourneront  de  nos  mers  intérieures  une  partie 
des  forces  de  nos  ennemis,  qui  seront  eux-mêmes  obligés  de  défendre 
leurs  routes  commerciales  ;  et  cela  est  vrai,  non  seulement  en  ce  qui 
concerne  TAngleterre,  mais  aussi  pour  rAUemagne,  s'il  faut  en  croire 
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les  derniers  discours  de  Tempereur  Guillaume  II,  et  son  désir  de 
faire  établir  une  sorte  «  d^entente  internationale  »  en  vue  de  recon- 
naître la  «  neutralité  du  pavillon  commercial  ». 

Traduit  du  Morskdi  Sbornik,  par  M.  Goislard  de  la  Droiture, 

Lieutenant  de  Taisieeo* 


L'ËSGADRE  ANGLAISE  DE  LA  MANCHE 

Lorsque  l'escadre  anglaise  de  la  Manche  reprendra  la  mer,  après 
le  repos  habituel  de  Noël  et  du  premier  de  Tan,  le  nombre  de  ses 
cuirassés  de  1^'  rang  sera  de  6  au  lieu  de  4,  par  suite  de  l'adjonc- 
tion des  2  superbes  bâtiments  neufs  Majestic  et  Magnificent. 

Le  croiseur  Blake  aura  remplacé  avantageusement  VEndymion  au 
double  point  de  vue  du  tonnage  et  de  la  vitesse. 

L'escadre,  la  flotte  devrions-nous  dire,  sera  composée  comme 
suit  : 

Cuirassés  de  1^^  rang  :  Majestic^  Magnificent,  RoyaUSovereign^ 

Repuise,  Résolution  et  Empress-of-India. 
Croiseurs  de  1'*  classe  :  Bleinheim  et  Blake. 
Bâtiments  légers  :  Bellona,  Halq/on  et  Speedy. 

Ces  6  cuirassés,  qui  vont  être  chargés  de  la  défense  de  nos  côtes^ 
sont  actuellement  les  plus  beaux  du  monde. 

Le  moment  ne  pouvait  être  mieux  choisi  pour  renforcer  ainsi 
notre  escadre,  car  la  France  a  augmenté  récemment  la  sienne  dans 
le  Nord.  L'effectif  de  celle-ci  est  encore  supérieur,  il  se  compose  en 
efi'et  de  5  cuirassés,  dont  1  de  1»^  rang,  et  4  de  3%  6  croiseurs  et 
6  torpilleurs.  Le  Majestic  a  été  mis  en  chantier  k  Portsmouth,  le 
5  février  1894,  le  Magnificent  a  été  commencé  en  décembre  1893,  à 
Ghatham. 

Ces  3  bâtiments  ont  pris  armement  le  13  décembre  1894  et  ont  été 
terminés  dans  l'espace  de  deux  ans. 

Pareille  rapidité  de  construction  n'avait  jamais  été  atteinte  par 
aucune  puissance  ni  par  nos  arsenaux. 

Ce  prodige  d'activité  a  fait  l'admiration  de  l'Europe  et  confondu 
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les  prévisions  de  Tingénieur  américain  Hobson  et  bien  d'autres  qui 
croyaient  ce  résultat  impossible. 

Ces  2  cuirassés  achevés,  on  va  pousser  activement  les  travaux  du 
YictoriatMeidù  Prince-Georges,  qui  seront  prêts  pour  l'automne  pro- 
chain et  sont  destinés  ainsi  que  le  Renown  à  renforcer  notre  flotte 
dans  le  courant  de  cette  année. 

Le  Maj&ttic  et  le  Magnificent  sont  pour  le  moment  nos  plus  grands 
bâtiments  ei  font  honneur  à  l'ingénieur  W.  White. 

Pendant  leur  séjour  dans  les  arsenaux  de  Portsmouth  et  de  Cha- 
tham,  côte  à  côte  avec  des  cuirassé^  du  type  du  Royal-Sovereign,  la 
comparaison  était  facile  et  toute  à  l'avantage  des  premiers. 

Les  cuirassés  du  type  Majestic  déplacent  8S0  tonneaux  de  plus 
que  les  autres  et  ont  Tair  beaucoup  plus  imposant.  Leur  franc-bord 
est  plus  élevé,  ce  qui  leur  donne  de  meilleures  qualités  de  mer  et 
permet  plus  de  confortable  pour  le  personnel. 

L*aspect  extérieur  est  plus  gracieux;  ils  ont  vraiment  l'air  de 
bâtiments  :  on  ne  pouvait  en  dire  autant  de  certains  types  précé- 
dents. 

Malgré  la  superposition  des  ponts  et  passerelles  et  cette  affreuse 
couleur  jaune  (Government  Yellow)  qui  tranche  sur  le  noir, 
M.  Ruskin  ne  pourrait  s'empêcher  d'admirer  la  beauté  des  formes 
de  ces  cuirassés. 

On  reproche  avec  juste  raison  aux  Royal-Sovereign  d'avoir  leurs 
grosses  pièces  trop  exposées.  C'est  ce  qu'un  officier  français,  à  Kiel, 
résumait  dans  cette  exclamation  :  «  Quelle  belle  cible  !  » 

Sur  les  Majestic  on  a  remédié  à  ce  défaut  par  des  masques  épais 
d'acier  Harvey  qui  ont,  eh  projection  horizontale»  la  forme  d'une 
pantoufle  et  sont  fermés  du  côté  de  la  culasse. 

Les  quatre  gros  canons  de  46  tonneaux  répartis  par  paire  sur  deux 
tourelles,  l'une  à  l'avant,  l'autre  à  l'arrière,  sont  plus  légers  mais 
non  moins  puissants  que  les  68  tonneaux  du  Royal-Sovereign. 

Leurs  projectiles  de  386  kilogr.  traversent  96®  de  fer  ou  77«  d'acier. 
La  force  vive  produite  par  leur  décharge  simultanée  serait  capable 
de  déjauger  le  bâtiment  de  2  mètres.  Un  système  semi-automatique 
manœuvre  et  retire  lavis-culasse  pendant  que  la  pièce  revient  d'elle- 
même  eu  batterie  après  chaque  coup.  D'après  les  essais  il  ne  fau- 
drait pas  compter  plus  d'une  minute  et  demie  par  coup.  Ces  canons 
sont  donc  presque  dés  «  tir  rapide  » . 
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Pour  les  68  tonneaux  il  faut  deux  minutes  environ  pour  le  char--' 
gement. 

A  bord  du  Royat-Sovereign  les  grosses  pièces  n'ont  qu'une  posi- 
tion de  chargement  à  laquelle  il  faut  revenir  le  coup  tiré,  tandis  qu'à 
bord  du  MajestiCy  en  outre  de  cette  position  fixe,  on  peut  charge  un 
des  canons  dans  n'importe  quelle  position  pendant  qu'on  suit  le 
pointage  avec  l'autre.  C'est  là  un  immense  avantage. 

L'approvisionnement  est  considérable,  il  ne  comporte  pas  moins 
de  180  coups  par  pièce.  Les  bâtiments  américains  n'en  ont  que  ISO 
et  c'est  ce  qui  explique  qu'à  armement  égal»  en  apparence,  leur 
déplacement  est  beaucoup  moindre. 

Le  Majestic  pourrait  ainsi  soutenir  un  combat  de  longue  haleine 
sans  être  à  court  de  munitions.  Ses  canons  ofirent  encore  l'avantage 
de  pouvoir  être  manœuvres  à  bras  si  les  appareils  hydrauliques  sont 
avariés,  tandis  que  les  68  tonneaux  sont  à  la  merci  de  cet  accident. 

Toute  l'artillerie  de  gros  calibre  est  protégée.  Chacun  des 
12  canons  de  iSi^  est  placé  dans  une  petite  tourelle  ou  casemate  et 
peut  lancer  un  projectile  de  45  kilogr.  qui  traverse  41  <^  de  fer 
(33<5  d'acier).  Ces  abris  sont  blindés  d'acier  Harvey  à  18«  à  l'extérieur 
et  S<^  en  dedans.  Chacun  a  son  porte-voix  en  communication  avec  le 
blockhaus  et  son  monte-charge  pour  les  munitions. 

Au  lieu  de  10  canons  de  1S<^,  dont  6  n'ont  pas  de  masques,  comme 
sur  le  RoyalSovereign^  le  Majestie  porte,  en  outre  de  ses  12  canons 
de  15<^,  16  canons  de  12  livres  bien  protégés  et  capables  de  causer 
beaucoup  de  dégâts  dans  les  parties  non  cuirassées  d'un  bâtiment 
ennemi. 

L'emplacement  du  blockhaus  a  été  aussi  l'objet  d'un  progrès.  Sur 
le  Rayal'Sovereign  ce  poste  se  trouve  immédiatement  au-dessous  du 
kiosque  des  cartes  et  serait  fort  incommode  pour  le  commandant  au 
milieu  des  débris  enflammés  pendant  le  combat.  Sur  le  Majestie  le 
blockhaus  est  complètement  dégagé.  Chacun  des  deux  mâts  porte 
deux  hunes  au  lieu  d'une  et,  au-dessus  des  hunes  supérieures,  se 
trouvent  des  postes  de  vigies. 

La  cuirasse  de  ces  nouvelles  unités  de  combat  est  toute  en  acier 
Hai*vey,  métal  d'une  telle  dureté  que  les  outils  en  acier  ne  le  peuvent 
entamer. 

L'épaisseur  du  blindage  des  tourelles  barbettes  est  de  38^  et 
comme  elle  a  été  calculée  pour  offrir  une  résistance  de  33  p.  100 
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plas  grande  qae  celle  de  la  cairasse  du  Rayal-Sovereign,  la  protec- 
tion est  supérieure  à  celle  que  donnent  les  43^  de  ce  dernier.  Une 
grande  muraille  ou  ceinture  cuirassée  de  iS^  d*épaisseur  réunit  les 
deux  tourelles;  elle  s'étend,  en  hauteur»  de  1%6S  au-dessous  de  la 
flottaison  jusqu'à  3i°,10  au-dessus. 

Elle  met. à  Tabri  des  projectiles  des  calibres  inférieurs  à  S0«  dans 
les  conditions  probables  du  combat. 

Si  elle  est  traversée  par  un  projectile  plus  fort,  les  parties  vitales 
ne  seront  pas  atteintes,  car  elles  sont  protégées  par  un  pont  cuirassé 
convexe  dont  l'épaisseur  varie  entre  $  et  10«. 

Ce  pont  ne  s'appuie  plus  sur  le  can  supérieur  de  la  ceifUure  comme 
sur  le  Royal-Sovereign,  mais  bien  sur  le  can  inférieur. 

Cette  disposition  est  avantageuse  non  seulement  à  cause  de  l'ac- 
croissement dans  la  protection,  mais  aussi  au  point  de  vue  de  la 
résistance  au  choc  par  l'éperon. 

Les  extrémités  avant  et  arrière  du  bâtiment,  à  partir  des  tourelles, 
ne  sont  pas  cuirassées.  Elles  sont,  il  est  vrai,  protégées  par  un 
matelas  de  teck  de  10<^,  où  les  trous  pourront  être  facilement  bou- 
chés. 

Toutes  les  cloisons  étanches  peuvent  être  manœuvrées  du  pont 
principal. 

Chacune  des  parties  du  matériel  des  neuf  bâtiments  du  même  type 
est  faite  sur  le  même  modèle  et  est  interchangeable. 

On  a  ainsi  l'avantage  de  pouvoir  réparer  les  avaries  de  l'un  par 
les  ressources  de  l'autre;  tous  possèdent  du  matériel  de  rechange, 
tel  que  :  ailes  d'hélice,  pièces  de  machines,  vis-culasses.- 

Enfîn  on  a  fait  tout  ce  qu'on  a  pu  pour  permettre  à  ces  bâtiments 
de  se  suffire  à  eux-mêmes. 

Ils  portent  un  approvisionnement  énorme  de  charbon,  2,000  tonnes, 
ce  qui  leur  permet  de  tenir  la  mer  pendant  un  mois  à  la  vitesse  de 
10  nœuds.  £n  cela  il  n'y  a  que  quelques  cuirassés  américains  qui 
les  valent. 

Il  est  probable  que  le  charbon  sera,  dans  les  guerres  navales 
futures,  un  facteur  d'une  importance  capitale,  puisque  c'est  de  lui  que 
dépend  le  rayon  d'action. 

Si  jamais  nous  avons  le  malheur  d'en  venir  aux  hostilités  avec 
la  France,  notre  escadre  de  la  Manche  aurait  à  filer  dans  le  Sud. 

Composée  de  bâtiments  tels  que  le  Majestic^  elle  arriverait  à 
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Gibraltar  à  une  vitesse  de  15  nœuds,  ayant  encore  1500  tonneaux  de 
charbon  dans  les  soutes  de  chacun»  tandis  que  Tescadre  française 
devrait  en  faire  à  Alger. 

Il  va  sans  dire  que  le  Majestic  a  des  défauts,  quel  est  le  bateau 
qui  n'en  a  aucun  ?  Les  points  faibles  ce  sont  les  extrémités  non  cui- 
rassées. 

Dans  les  nouveaux  cuirassés  américains  la  cuirasse  s'étend  de  la 
tourelle  arrière  jusqu'à  l'éperon;  il  est  à  désirer  que  Ton  suive  cet 
exemple  pour  les  constructions  ultérieures. 

Il  est  certain  que  le  Maiestic  serait  fort  gêné  pour  gouverner  et 
évoluer  si  son  avant  venait  à  être  criblé  de  coups,  bien  qu'il  n'y  eût 
rien  à  craindre  pour  sa  sécurité. 

Mais,  autant  que  nous  pouvons  en  conclure  de  la  bataille  de  Yalu, 
les  flottaisons  ne  recevront  que  peu  de  projectiles  aux  grandes 
distances,  de  sorte  que  ce  défaut  est  contre-balancé  par  l'avantage 
de  pouvoir  choisir  la  distance  grâce  à  la  quantité  des  munitions. 

Un  autre  défaut,  c'est  son  armement  en  chasse  ;  2  canons  de  30<^ 
et  2  canons  de  15<^  sont  les  seules  pièces  tirant  tout  à  fait  en  chasse. 

Cette  disposition  a,  en  revanche,  l'avantage  de  ne  pas  nécessiter 
de  ces  encorbellements  débordant  à  l'extérieur,  qui  rendent  si  diffi- 
cile l'opération  d'embarquer  du  charbon  en  pleine  mer  et  sur  les- 
quels les  lames  se  brisent  au  lieu  de  glisser. 

Le  tableau  ci-dessous  permet  de  comparer  la  puissance  du  feu  des 
grosses  pièces  du  Majestic  avec  celle  de  quelques  autres  cuirassés 
étrangers  : 

Nombre  de  coups  jMur  pièce. 


MAJESTIC. 

ROYAL- 
SOVEREION. 

TRT- 
SVIATITELIA. 

INDIANA. 

BRENNUS. 

29  —  30% 
180  —  15  % 

M 

20-34% 
150  -  15  % 
» 

20—30% 

180  —  15  % 

80  —  12% 

20-  33% 

40  —  20  % 

150  —  10  % 

12  —  34% 
150  -  16% 

• 

La  supériorité  peut  ne  pas  être  énorme,  mais  elle  est  très 
réelle. 

Le  contribuable  pourra  en  déduire  que  son  argent  n'a  pas  été  mal 
employé. 
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NOMS 
des 

CDIRASSÉI. 


Majestic. .  . . 

BrenwM 

Indiana 

Trisviatitelia. 


RÀTIO- 
RÀLITÉ. 


Anglais . . . 
Françaiii.  . 
ÉUts-Uaia. 
Russie. . . . 


GROS 
GAVONS. 


4  30% 

3  34% 

4  33% 
8  19% 

4  30% 


CAIIONS 
à 

tir  rapide 
de  gros 
calibre. 


12  15% 
10  16% 

6  10% 

12  15% 
4  12% 


CARORS 

à 
tir  rapide 

plas 
petits . 


CCIRABSB. 


mail- 
nmin. 


16  12  Ht.  I 

12  47%      ^/ta 

^^^X     450/ 
8  47%     *^/6 


miDi- 
mtim. 


15% 

10% 

1«%.7 

12%.7 


H-9 
W    0 

ai 

4> 


17  1/2 


17  T/2 


16 


61 


i 

r  s  ■« 

>  **  m 

ce  M  o 

c-  *  « 


tonnes 
2,000 

800 

1,800 

1,000 


H 

O 
< 
K 
K 
O 
H 


15,000 


11,000 


10,300 


12,500 


Traduit  de  la  Pall-Mall-Gazette,  17  décembre  1895, 

par  M.  RocA  d'Huytésa, 


Lieutenant  de  raissean. 


CHRONIQUE 


Artillerie.  Génh*alités.  Essai  de  poudres  sans  fumée  aux  États-Unis  et  en 
Angleterre.  —  Budgets.  Hollàndk  :  Le  budget  de  la  marine  hollandaise 
pour  1896.  —  Russie  :  Le  budget  de  la  marine  russe  et  les  croiseurs 
russes.  —  Gonstmctions  navales.  Allemagne  :  Le  croiseur  cuirassé 
remplaçant  de  Leipzig.  —  Angletbrbe  :  Le  Pelorus,  croiseur  de  3^  classe  ; 
lancement;  description.  —  Le  Detperate,  contre-torpilleur;  lancement.  — 
AcTBiGHE  :  Le  croiseur  D.  ~  Chine  :  Les  torpilleurs  chinois  n<»  558  et 
559,  et  leur  voyage  d'Elbing  à  Nanking.  —  Hygiène.  Angleterre  :  La 
santé  dans  la  marine  anglaise.  —  Marine  militaire.  Généralités.  Le  com- 
bustible liquide  en  Allemagne  et  aux  États-Unis.  —  Èorts.  Russie  :  Les 
travaux  du  port  de  Liban. 

Essai  de  poudres  sans  fumée  aux  Etats-Unis  et  en  Angleterre. 

—  Le  lieutenant  Mason,  dans  un  rapport  adressé  au  Département 
de  la  marine,  donne  les  résultats  des  essais  qu'il  a  faits  avec  la 
poudre  sans  fumée  manufacturée  à  Newport  pour  les  canons  de 
13  pouces  (33<^)  de  la  marine.  La  plus  grande  vitesse  moyenne 
obtenue  a  été  de  2,287  pieds  (697  met.)  par  seconde  avec  14,8  tons 
de  pression,  la  charge  était  de  325  livres  (147%4).  Une  charge  de 


i26  RBYT7B  BCARITIMB. 

315  livres  (142*,9)  a  donné  une  vitesse  de  2,271  pieds  (692  met.)  et 
14,8  tons  de  pression,  et  dans  d'autres  essais  une  vitesse  de  2,224' 
(678  met.)  par  seconde  et  12,4  tons  de  pression.  Une  charge  de 
300  livres  (136  kilogr.)  a  donné  une  vitesse  de  2,189'  (667  met.)  et 
une  pression  de  12,8  tons.  Avec  seulement  201  livres  (91*^,2)  on  a 
obtenu  lSg8'  (475  met.)  par  seconde  et  une  pression  de  5,8  tons. 
Dans  son  rapport,  le  lieutenant  Mason  dit  :  «  Cette  poudre  consiste 
en  bandes  ayant  0™,61  de  longueur,  44™™  de  largeur  et  une  épais- 
seur de  3™™,2.  Une  de  ces  baguettes  tenue  verticalement  à  Tair 
libre  et  allumée  à  la  partie  supérieure  brûle  complètement  en 
74  secondes.  Cette  poudre  est  presque  sans  fumée.  Après  chaque 
coup  on  n'a  vu  qu'un  peu  de  fumée  bleue  et  une  très  petite  quantité 
de  vapeur,  et  tout  cela  disparaissait  très  rapidement,  si  rapidement 
qu'un  canon  à  tir  rapide  placé  sur  l'arrière  du  canon  de  13  pouces 
aiu'ait  eu  sa  ligne  de  mire  dégagée  au  bout  de  5  ou  6  secondes.  Il 
sortait  de  la  bouche,  à  chaque  coup,  une  flamme  brillante  de  15  à 
30  mètres  de  longueur.  La  chaleur  du  coup  était  sensible  à  la 
distance  de  23  à  30  mètres  à  gauche  et  en  arrière  du  canon.  Au  tou- 
cher, l'âme,  à  la  bouche,  était  parfaitement  propre  après  le  coup, 
mais  elle  avait  pris  une  couleur  d'un  noir  bleuâtre  foncé  ». 

(Army  and  Navy  Register^  22  fév.). 

Des  essais  ont  été  faits  dernièrement  en  Angleterre  pour  le  fusil 
Lee  Metford  avec  différentes  espèces  de  poudre.  Dans  les  essais  avec 
la  poudre  normale,  qui  est  d'une  couleur  jaune  paille  et  feuilletée, 
la  charge  de  poudre  était  de  2s%048  et  le  poids  de  la  balle  138^,76. 
Les  résultats  moyens  de  six  coups  ont  été  :  pression  2,515  kilogr. 
par  centimètre  carré;  vitesse  initiale  626  mètres  par  seconde;  recul 
1 ,45  kilogrammètre.  Le  poids  de  Tarme  était  de  3^,8.  Le  recul  et 
la  vitesse  initiale  ont  été  déterminés  en  même  temps;  la  pression  des 
gaz  dans  la  chambre  a  été  déterminée  ensuite  au  moyen  d'un  appa- 
reil spécial  et  dans  une  nouvelle  série  de  coups.  La  poudre  normale 
laisse  relativement  peu  de  résidus  et  l'âme  a  été  trouvée  presque 
tout  à  fait  propre  après  un  certain  nombre  de  coups.  Le  tableau 
suivant  donne  les  résultats  des  autres  poudres  comparées  avec  la 
poudre  normale.  Il  faut  remarquer,  toutefois,  que  les  essais  n'ont 
pas  eu  lieu  tous  le  même  jour  et  que,  par  conséquent,  on  ne  peut  pré- 
tendre que  la  comparaison  soit  tout  à  fait  exacte. 
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ESPÈCES 

DS     POUDRB. 

POIDl 

de 
la  charge 

en 
grammef. 

POIDf 

de 

la  balle 

en 

TITISIB 

initiale 
en  mètres 

seconde. 

paxsiioii 

en 

kilogrammes 

par 

centimètre 

earré. 

KICCL 

en 

kilogram* 
mètres. 

Pondre  normale 

Cordite 

2,048 
1,944 
2,048 
T,268 
2,268 
2,397 

13,76 
13,76 
13,76 
13,76 
13,96 
13,96 

626 
624 
625 
616 
635 
637 

2516 
2355 
2389 
3480 
8059 
4074 

1,45 
1,50 
1,63 
1,41 
1,43 
1,36 

BaUiatite 

Wabrode 

Id 

La  rifleite  donne»  avec  une  vitesse  initiale  de  plus  de  610  mètres 

par  seconde,  une  pression  de  2,834  kilogr.  par  centimètre  carré.  La 

poudre  noire  est  très  inférieure;  avec  une  pression  égaie,  elle  ne 

donne  qu'une  vitesse  initiale  de  563  mètres  par  seconde.  D'après 

ces  essais  comparatifs,  la  poudre  normale  parait  devoir  être  la  seule 

qui  sera  employée  en  Angleterre,  si  l'on  excepte  la  cordite  et  la  bal- 

listite  qui  sont  des  poudres  à  la  nitro-glycérine.  La  poudre  normale, 

avec  une  vitesse  initiale  qui  dépasse  610  mètres  par  seconde,  dorme 

une  pression  qui  n'atteint  pas  2|S30  kilogr.  par  centimètre  carré; 

toutes  les  autres  espèces  de  poudre  donnent  une  pression  beaucoup 

plus  grande. 

{Mittheilungen  a.  d.  G.  des  Seewesens,  III, 

d'après  Y  United  Service  Gazette.) 

Le  budget  de  la  marine  hollandaise  pour  1896  se  monte  à  un 
total  de  15,758,026  fl.  4,  en  légère  diminution  sur  celui  de  l'année 
dernière.  Ce  total  est  réparti  de  la  manière  suivante  :  dépenses  d'ad- 
ministration, 387,232  fl.  50;  constructions  navales  et  matériel  pour 
la  marine,  6,500,115  florins  ;  personnel,  5,036,945  fl.  5  ;  pilotage, 
service  hydrographique,  etc.,  2,016,816  florins;  demi-soldes,  pen- 
sions, etc.,  1,756,917  florins;  et  dépenses  imprévues,  60,000  florins. 
Le  crédit  pour  les  constructions  navales,  etc.,  dépasse  de  250,850  flo- 
rins celui  de  l'année  dernière  et  les  dépenses  pour  le  personnel  sont 
également  accrues  de  1150  florins.  Le  crédit  pour  les  constructions 
navales  servira  à  avancer  la  construction  des  trois  nouveaux  croi- 
seurs protégés  :  HoUand,  Zeeland  et  Friesland.  Dans  son  rapport  sur 
le  budget,  le  ministre  de  la  marine  déclare  qu'à  l'exception  des  cui- 
rassés Reinier-Claezen,  Evertsen,  Kartenaer,  Piet-Hein,  des  croiseurs 
protégés  KoninginrWilhelmina  et  Sumatra  et  de  quelques  torpilleurs, 
toute  la  flotte  est  composée  de  bâtiments  surannés.  Les  coques  d'un 
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grand  nombre  de  ces  vieux  bâtiments  étant  en  très  mauvais  état, 
leurs  machines  et  leurs  chaudières  également  usées  et  leur  valeur  au 
point  de  vue  du  combat  très  faible,  il  est  plus  sage  de  dépenser  de 
l'argent  pour  les  remplacer  que  de  chercher  à  les  réparer  encore. 
Une  complète  reconstruction  de  la  flotte  est  nécessaire  et  Ton  a  com« 
mencé  cette  reconstruction  par  les  bâtiments  les  plus  grands.  Pour 
le  service  général  et  pour  l'escadre  auxiliaire  il  faut  dix  navires 
neufs,  et  pour  la  défense  de  la  Hollande  il  en  faut  six.  Les  trois  nou- 
veaux croiseurs  en  construction  remplaceront  le  Van-Galen,  le 
Koning-der-Nederlanden  et  le  Johan-Friso,  qui  ont  été  rayés  de  la 
liste  de  la  flotte;  les  petits  garde-côtes  Evertsen^  Kortenaer  et  Piet- 
Hein,  lorsqu'ils  seront  terminés,  remplaceront  le  Buffel,  la  Guinea 
et  le  Tijger,  qui  ont  été  dernièrement  rayés  de  la  liste  des  bâtiments 
en  service.  Enfin  les  trois  nouveaux  garde-côtes  qu'on  propose  de 
mettre  en  chantier  remplaceront  le  Schorpion^  le  Stier  et  la  Panier. 
Cette  reconstruction  de  la  flotte  se  fera  graduellement  et  Ton  pro- 
pose de  la  régler  de  manière  que  trois  autres  nouveaux  croiseurs 
soient  terminés  en  1900,  trois  nouveaux  garde-côtes  vers  1902  et 
encore  une  fois  trois  nouveaux  garde-côtes  en  1908.  Quelques-uns 
des  bâtiments  qui  seront  rayés  de  la  liste  de  la  flotte  vers  cette 
époque  auront  plus  de  trente>sept  ans  de  service.  Comme  il  faudra 
pour  les  constructions  neuves  3  millions  et  demi  de  florins  par  an, 
le  nombre  des  bâtiments  armés  en  Hollande  et  à  l'étranger  sera 
réduit  autant  qu'il  sera  possible. 

{Mittheilungen  nach  Staatsbegrooting  Department  van  Marine.) 

Bien  que  la  flotte  de  la  Hollande  soit  relativement  nombreuse, 
comme  le  dit  le  ministre  de  la  marine  dans  son  rapport,  le  nombre 
des  bâtiments  capables  de  rendre  de  bons  services  est  très  petit.  Les 
trois  nouveaux  garde-côtes  cuirassés  Evertsen,  Kortenaer  et  Piet- 
Hein,  qui  doivent  être  bientôt  terminés,  seront  des  petits  bâtiments 
très  utiles,  mais  ils  sont  destinés  uniquement  à  la  défense  des  côtes. 
Leur  déplacement  n'est  que  de  3,400  tons.  Leurs  machines  de 
4,800  chevaux  indiqués  leur  donneront  une  vitesse  de  16  nœuds.  Ils 
sont  protégés  par  une  ceinture  cuirassée  complète  de  182™™  d'épais- 
seur. Leur  armement  principal  consiste  en  trois  canons  de  21  <^,  dont 
deux  sont  sur  Tavant  dans  une  tour  cuirassée  de  284™™  d'épaisseur 
et  un  sur  la  dunette,  protégé  par  un  masque  en  acier.  II  y  a,  de  plus. 
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deux  canons  de  &'  (i52m™,4)  en  demi-tourelles,  un  de  chaque 
bordy  quatorze  petits  canons  à  tir  rapide  placés  dans  les  hunes  et  en 
diverses  parties  du  bâtiment  et  trois  tubes  lance-torpilles.  Les  trois 
autres  cuirassés  qui  figurent  sur  la  liste  de  la  flotte  ont  tous  près  de 
trente  ans.  Ce  sont  de  petits  bâtiments  sans  vitesse  et  n'ayant  qu'une 
faible  valeur  pour  le  combat.  Il  y  a  encore  treize  petits  monitors  à 
une  seule  tourelle,  dont  un  seul  est  neuf,  c'est  le  Reinier-Claezen, 
lancé  en  1891.  Ce  bâtiment  a  2,479  tons  de  déplacement  et  une 
vitesse  de  12  nœuds.  Il  porte  sur  l'avant,  dans  une  tourelle,  un 
canon  de  21  «  protégé  par  une  cuirasse  de  279™"*  et  sur  l'arrière 
un  canon  de  17®  couvert  par  un  masque  d'acier.  Il  a,  de  plus,  huit 
petits  canons  à  tir  rapide.  Les  douze  autres  monitors  sont  hors 
d'usage  et  devront  être  remplacés  le  plus  tôt  possible. 

Le  seul  croiseur  moderne  qui  soit  à  flot  est  la  Koningin-Wilhel- 
mina,  lancée  en  1892,  de  4,600  tons  et  de  5,900  chevaux  indiqués, 
qui  a  une  vitesse  de  16  nœuds.  Il  a  sur  l'avant  un  canon  de  28<^  dans 
une  tourelle  protégée  par  une  cuirasse  de  279™"*  et  sur  l'arrière  un 
canon  de  21<^  protégé  par  un  masque  en  acier,  deux  canons  de  17<^, 
un  de  chaque  bord,  douze  petits  canons  à  tir  rapide,  quatre  mitrail- 
leuses et  quatre  tubes  lance-torpilles.  Une  petite  corvette,  à  pont 
cuirassé,  de  1720  tons,  lancée  en  1890,  est  attachée  d'une  manière 
permanente  à  la  station  des  Indes  orientales;  les  autres  frégates  ou 
corvettes  sont  complètement  hors  d'usage.  On  peut  encore  employer 
pour  la  défense  des  côtes,  en  plus  des  monitors,  vingt  canonnières 
correspondant  à  la  classe  du  Staunch  dans  la  marine  anglaise,  qui 
portent  sur  l'avant  un  canon  de  28<^  et  une  vingtaine  de  torpilleurs. 

{Journal  of  the  Royal  United  Institution^  janvier.) 

Le  budget  de  la  marine  russe  et  les  croiseurs  russes.  —  Les 
bases  générales  du  budget  de  la  marine  russe  ont  été  approuvées 
par  l'Empereur  pour  une  durée  de  sept  années.  La  dépense  totale 
pour  cette  période  sera  de  413,000,000  de  roubles.  Pour  commencer, 
le  budget  de  Tannée  courante  est  de  57,500,000  roubles  en  4902. 
En  comparaison  des  budgets  de  la  marine  des  autres  grandes  puis- 
sances, les  crédits  consacrés  en  Russie  aux  constructions  navales 
sont  relativement  très  élevés.  Ces  crédits  sont  estimés  à  plus  de 
18,000,000  de  roubles  pour  l'année  courante  et,  s'il  faut  en  croire  le 
Times,  l'objet  que  l'on  a  en  vue  est  de  répondre  à  la  construction 
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de  tout  nouveau  bâtiment  de  guerre  anglais  par  la  mise  en  chantier 
d'un  bâtiment  russe  de  puissance  égale  ou  supérieure.  Il  est  évident 
que  les  bases  générales  approuvées  par  TEmpereur  ne  règlent  point 
les  détails  du  budget,  car  les  propositions  pour  Tannée  courante,  de 
M.  Witte,  indiquent  un  excès  de  dépenses  d'environ  400,000  roubles 
et  Ton  affirme  que  les  sommes  annuelles  qui  ont  été  fixées  pourront 
être  modifiées  d'une  manière  très  large  en  considération  des  budgets 
des  différentes  puissances  maritimes. 

Le  prince  Esper  Oukhtomski  a  publié  dernièrement  dans  les  Vie- 
domosti,  une  appréciation  de  la  politique  maritime  de  la  Russie.  Il 
se  montre  satisfait  du  développement  rapide  de  la  marine,  mais  il 
est  convaincu  que  la  meilleure  arme  de  la  Russie  est  le  croiseur  des- 
tructeur du  commerce.  Il  exprime  l'avis  que  si  la  Russie  établissait 
un  grand  nombre  de  parcs  à  charbon,  il  serait  à  craindre  que  ces 
parcs  ne  tombent  facilement  entre  les  mains  des  Anglais,  en  cas  de 
guerre.  Pour  parer  à  cet  inconvénient  il  propose  d'attacher  comme 
annexe  à  chaque  croiseur  un  bâtiment  de  la  flotte  volontaire  qui  lui 
servirait  de  charbonnier  et  il  pense  que,  d'après  le  droit  interna- 
tional, ces  bâtiments  devant  être  considérés  comme  des  bâtiments 
marchands,  ils  pourraient  faire  leur  plein  de  charbon  dans  les  ports 
neutres  et  aller  ensuite  réapprovisionner  les  croiseurs  qui  les  atten- 
draient à  un  rendez-vous  à  la  mer  fixé  d'avance.  Il  est  à  remarquer 
que  le  prince  Oukhtomski  classe  le  Peresviet  et  ÏOsliabia,  qui  vien- 
nent d'être  mis  en  chantier  dans  la  catégorie  des  croiseurs  bien  qu'ils 
aient  la  force  et  les  caractéristiques  des  bâtiments  d'escadre. 

(Résumé  de  la  Army  and  Navy  Gazette,  4«f  février.) 

Le  croiseur  cuirassé  allemand  remplaçant  de  a  Leipzig  ».  — 

Ce  croiseur  cuirassé  de  1»*®  classe  a  les  caractéristiques  suivantes  : 
longueur  entre  perpendiculaires  120  mètres;  plus  grande  longueur 
sur  le  pont  127  mètres;  plus  grande  largeur  20™,4;  tirant  d'eau 
moyen  en  armement  complet  7«ï,9;  déplacement,  environ  10,650  ton- 
neaux. La  coque  est  tout  entière  en  acier.  Le  bâtiment  a  un  dou- 
blage de  bois  et  de  métal  qui  s'élève  jusqu'à  1  mètre  environ 
au-dessus  de  la  flottaison. 

Sur  toute  la  longueur  du  bâtiment  s'étend  une  ceinture  cuirassée 
de  2™,3  de  hauteur,  qui  a  une  épaisseur  maximum  de  20^  et  une 
épaisseur  minimum  de  10^.  Les  bords  supérieurs  de  cette  ceinture 
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sont  reliés  par  un  pont  cuirassé  de  bout  en  bout,  dont  l'épaisseur 
varie  de  80  à  30°»"^.  La  protection  est  renforcée  à  Tavant  et  à  Tarrière 
par  un  second  pont  cuirassé  courbe.  Les  machines  et  les  chaudièreft 
sont  protégées  par  des  ponts  pare-éclats  spéciaux.Tout  le  cuirassement 
de  côté  est  en  acier  de  Krupp  ;  le  pont  cuirassé  est  en  acier  au  nickel. 
L'armement  du  bâtiment  est  composé  de  4  canons  de  24<^  dans 
deux  tourelles  tournantes  cuirassées,  12  canons  à  chargement  rapide 
de  15®  placés  en  partie  dans  les  tourelles  et  en  partie  dans  des  case- 
mates cuirassées,  10  canons  à  chargement  rapide  de  8«,8  couverts 
par  des  masques,  10  canons-revolvers  de  37"^«»,  et  enfin  un  certain 
nombre  de  mitrailleuses  de  8"»">.  L'armement  en  torpilles  comprend 
6  tubes  de  45^^,  dont  5  sont  au-dessous  de  la  flottaison.  Comme  tous 
les  bâtiments  de  guerre  allemands  actuellement  en  construction,  le 
remplaçant  de  Leipzig  aura  H  hélices  ayant  des  machines  et  des 
chaudières  séparées.  Les  trois  machines  développeront  environ 
14,000  chevaux  indiqués,  et  l'on  compte  que  la  vitesse  en  armement 
complet  sera  de  19  nœuds.  L'approvisionnement  de  charbon,  au 
tirant  d'eau  normal,  sera  d'environ  1000  tonneaux  et  assurera  au 
bâtiment  un  grand  rayon  d'action.  Le  remplaçant  de  Leipzig  sera 
installé  en  bâtiment- amiral.  Dans  les  machines  destinées  aux  divers 
services  du  bâtiment  et  au  service  de  Tartillerie,  l'électricité  sera 
employée  d'une  manière  prépondérante. 

{Mittheilungen  a.  d.  G,  des  Seetcesens^  U, 
d'après  la  Deutsche  Heeres-Zeitung.) 

Le  «  Peloms  » ,  croiseur  anglais  de  3*  classe  ;  lancement.  •— 

Le  Peloms  a  été  lancé  à  Sheerness,  le  15  février.  C'est  le  premier 
d'un  nouveau  type  de  croiseurs  de  3«  classe.  Il  a  été  mis  en  chantier 
le  21  mai  de  Tannée  dernière.  Sa  construction  n'aura^ donc  duré  que 
9  mois,  et  Ton  prévoit  qu'il  sera  prêt  à  armer  13  mois  après  la  date 
du  jour  où  sa  quille  a  été  posée. 

Le  PeloniSy  dont  les  plans  ont  été  faits  par  sir  W.  H.  White,  direc- 
teur des  constructions  navales,  est  un  perfectionnement  de  la  Bellona 
actuellement  en  service  dans  l'escadre  de  la  Manche.  Il  est  construit 
en  acier  non  doublé  et  à  deux  hélices.  Il  a  91™,44  de  longueur  entre 
perpendiculaires,  6"* ,09  de  plus  que  la  Bellona.  Sa  largeur  est  de 
11™,12  et  son  tirant  d'eau  moyen  de  4",11,  au  déplacement  de 
2,135  tons.  Il  a  une  dunette  et  une  teugue  qui  occupent  la  moitié  de 
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la  longueur  du  bâtiment.  Le  gouvernail  est  balancé  et  se  manœuvre 
au  moyen  d'un  appareil  à  vapeur.  Le  Pelorus  n'a  comme  protection 
qu'un  pont  en  acier  qui  s'étend  sur  toute  la  longueur  et  dont  l'épais- 
seur maximum  est  de  51™"»  au-dessus  des  machines  et  des  chau- 
dières. Les  machines  seront  construites  par  MM.  J.  et  G.  Thomson, 
de  Clydebank.  Elles  seront  à  triple  expansion  avec  des  ijylindres  ver- 
ticaux, dont  les  diamètres  seront:  0°»,521;  0"»,838  et  4«n,372,  et 
feront  200  tours  à  toute  vitesse.  Leur  puissance  sera  de  7,000  che- 
vaux au  tirage  forcé,  et  elles  donneront  au  bâtiment  une  vitesse  de 
20  nœuds.  Les  chaudières,  au  nombre  de  8,  seront  du  type  Normand 
et  ocpuperont  deux  chambres  de  chauffe.  La  capacité  de  charbon  du 
Pelorus  a  été  fixée  à  550  tons,  qui  lui  donneront  un  rayon  d'action 
d'environ  7,000  milles,  à  la  vitesse  économique  de  10  nœuds.  Le 
charbon  est  arrimé  dans  28  compartiments  séparés  el  dont  chacun 
est  pourvu  de  portes  étanches,  les  uns  situés  au-dessus  du  pont 
cuirassé  et  de  l'espace  occupé  par  les  chaudières  et  les  machines,  et 
les  autres  formant  des  soutes  latérales  au-dessous  de  ce  pont. 

Le  croiseur  est  construit  tout  entier  dans  le  système  transversal, 
et  le  nombre  de  ses  compartiments  étanches  est  si  grand,  que 
plusieurs  d'entre  eux  pourraient  être  avariés  en  même  temps  sans 
danger  pour  le  bâtiment.  Le  Pelorus  a  deux  mâts  principalement 
destinés  aux  signaux.  La  tourelle  de  commandement,  situé  sur  le 
gaillard  d'avant,  est  en  acier  au  nickel  de  76™°»,2.  L'équipage  sera 
de  225  hommes,  y  compris  les  officiers.  Le  Pelorus  sera  éclairé  dans 
toutes  ses  parties  à  la  lumière  électrique.  Il  aura  2  dynamos,  des 
projecteurs  et  des  cabestans  à  vapeur. 

L'armement  du  Pelorus  sera  entièrement  composé  de  canons  à  tir 
rapide.  Il  comprendra  8  canons  de  4"(101*»™,6),  dont  2  sur  la 
dunette,  2  sur  le  gaillard  d'avant  et  4  par  le  travers  ;  8  hotchkiss 
de  3  livres  (1^^,36),  dont  2  sous  la  dunette,  2  sous  le  gaillard  d'avant 
et  2  de  chaque  bord  au  milieu  du  bâtiment  ;  enfin,  2  mitrailleuses 
Maxim  de  0",45  (11°»™).  Le  bâtiment  portera  deux  tubes  lance-tor- 
pilles de  14"  (355™™,6). 

Dans  le  cours  de  la  présente  année,  6  nouveaux  croiseurs  du  type 
Pelorus  seront  mis  en  chantier  pour  la  marine  royale.  L'un  d'eux, 
la  ProserpinCy  sera  construit  dans  l'arsenal  de  Sheerness,  les  autres 
seront  construits  par  contrat. 

{United  Service  Gazette,  22  fév.,  et  Engineering,  21  fév.) 
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Le  «  Desperate  »,  contre-torpilleur  anglais  ;  lancement, 
description.  — >  Le  Desperate  est  un  des  6  contre-torpilleurs  qui  ont 
été  commandés  par  PAmirauté  à  MM.  John  I.  Thornycroft  et  C^«,  de 
Chiswick.  Les  noms  des  4  premiers  sont  :  Desp&rate,  Foam,  Famé 
et  Mallard.  Les  deux  derniers  n'ont  pas  encore  de  nom. 

Ces  bâtiments  ont  63i»,4  de  longueur  à  la  flottaison  et  64  mètres 
de  longueur  totale.  Leur  largeur  maximum  est  de  5°^,94  et  leur  creux 
de  i^,U,  Dans  Tensemble,  ils  ont  les  formes  du  Daring,  le  premier 
des  contre-torpilleurs  construits  par  MM.  Thornycroft,  mais  avec 
des  dimensions  plus  grandes  et  des  machines  et  des  chaudières  plus 
puissantes. 

Les  trois  nœuds  de  vitesse  qu'ils  doivent  donner  de  plus  que  les 
anciens  contre-torpilleurs  pour  lesquels  le  marché  exigeait  27  nœuds, 
ont  été  obtenus  surtout  par  une  augmentation  de  la  puissance.  Le 
poids  de  la  coque  a  dû  cependant  être  réduit  autant  que  possible; 
on  y  est  arrivé  par  l'emploi  d'un  nouvel  acier  spécial  qui  a  été  fabri- 
qué exprès  pour  ces  bâtiments.  Cet  acier  a  une  résistance  à  la  tension 
de  38  à  43  tons  par  pouce  carré,  et  Textension  est  de  IS  p.  100  sur 
un  échantillon  de  10  pouces,  tandis  que  l'acier  doux  ordinaire  n'a 
qu'une  résistance  à  la  tension  de  28  tons  par  pouce  carré.  Cette 
augmentation  de  force  et  de  rigidité,  cette  dernière  qualité  étant  fort 
importante,  n'a  pas  été  acquise  en  augmentant  la  proportion  de 
carbone,  mais  au  moyen  d'un  nouvel  alliage  fabriqué  spécialement 
pour  ces  bâtiments  et  dans  lequel  sont  combinées  la  résistance  et  la 
ductilité.  De  cette  manière,  on  a  pu  réduire  l'échantillon  sans  sacri- 
fier la  résistance  de  la  construction.  On  a  suivi  les  plans  du  Daring 
en  ce  qui  concerne  les  installations  intérieures.  L'équipage  est  de 
S6  hommes,  y  compris  les  officiers.  Les  officiers  sont  logés  tout  à  fait 
sur  l'arrière,  tandis  que  l'équipage  est,  en  partie,  tout  à  fait  sur 
Favant  et  en  partie  sur  l'arrière  des  machines,  et  tout  près  des  loge- 
ments des  officiers.  Les  officiers  occupent  la  partie  la  moins  confor- 
table du  bâtiment  et  la  plus  exposée  aux  vibrations  des  hélices.  Il 
n'y  a  pas  de  doute  qu'on  est  beaucoup  mieux  sur  l'avant,  et  la 
tengue,  en  dos  de  tortue,  permettrait  d'installer  des  chambres  d'une 
assez  grande  hauteur.  Mais  ce  serait  porter  atteinte  à  l'étiquette 
navale  britannique  que  de  loger  les  marins  sur'  l'arrière  et  les  offi- 
ciers sur  l'avant  ;  on  craindrait  de  voir  les  hommes  perdre  le  respect 
de  leurs  supérieurs  et  les  considérer  comme  des  «  gens  de  l'avant  ». 
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Sur  beaucoup  de  bâtimeuts  étrangers  de  ce  type,  les  lo{;ements  des 
officiers  sont  sur  l'avant,  et  il  ne  semble  pas  que  cela  ait  nui  à  la 
discipline. 

L'armement  ressemble  à  celui  du  Daring,  mais  il  y  a  en  plus 
2  canons  de  6  livres  (2^,72),  ce  qui  en  fait  5,  et  seulement  2  tubes 
lance-torpilles  au  lieu  de  3  ;  le  Desperate  et  ses  frères  n'ayant  point 
de  tube  avant.  Il  n*y  a  que  6  de  ces  contre-torpilleurs  qui  aient  des 
tubes  à  Tavant  :  le  Daring^  le  Decoy^  le  Havock,  le  Hornet,  le  Ferret 
et  le  Lynx.  L'opinion  générale  des  autorités  navales  paraît  être  en 
faveur  de  la  réduction  de  l'armement  en  torpilles  de  ces  bâtiments 
au  profit  de  leur  artillerie.  On  dit  que  les  contre-torpilleurs  doivent 
avoir  pour  but  de  détruire  les  torpilleurs  et  non  pas  d'être  eux-mêmes 
des  torpilleurs.  D'autre  part,  on  soutient  que,  du  moment  que  les 
contre-torpilleurs  ont  la  vitesse  et  l'artillerie  nécessaires  pour  leur 
assurer  une  victoire  certaine  dans  la  lutte  avec  les  torpilleurs,  il  ne 
peut  y  avoir  aucun  mal  h  leur  donner  des  moyens  d'attaquer  les 
bâtiments  plus  grands.  Peut-être  y  aurait-il  quelque  danger  à  suivre 
([jette  dernière  opinion,  car  un  contre-torpilleur  peut  avoir  à  com- 
battre plusieurs  torpilleurs,  et  il  aura  alors  besoin  d'un  nombre  de 
canons  aussi  grand  que  possible.  Il  pourrait  se  faire,  de  plus,  qu'un 
commandant  entreprenant  fût  emporté  par  le  désir  de  chasser  le  gros 
gibier  et  en  vînt  à  oublier  sa  véritable  mission,  qui  est  de  protéger 
Tescadre  en  détruisant  les  petits  b&timents  de  l'ennemi.  Mais  c'est 
aux  officiers  de  la  marine  qu'il  convient  de  décider  cette  question. 

Un  autre  trait  nouveau  des  derniers  contre-torpilleurs  est  la  passe- 
relle ou  plate^forme  de  commandement,  qui  se  trouve  sur  Tavant  et 
à  toucher  l'arrière  de  la  tourelle.  Il  y  a  là  une  roue  du  gouvernail 
et  les  dimensions  plus  grandes  de  ces  b&timents  rendent  cette  poai* 
tion  tenable  même  par  mauvais  temps.  Il  est  évident  qu'il  est  bien 
plus  facile  de  gouverner  h  l'air  libre  que  dans  une  tourelle.  $ 

Dans  la  forme  d'avant  adoptée  par  MM.  Thornycroft  pour  le 
J)e9perate,  on  remarque  qu'au  lieu  d'être  inclinée  sur  l'arrière,  à 
partir  de  la  flottaison,  l'étrave  est  inclinée  sur  l'avant.  Le  but  de 
cette  disposition  est  d'éviter,  autant  que  possible,  les  embruns  qui 
embarquent  par  l'avant,  surtout  dans  les  grandes  vitesses  et  avec 
vent  debout*  Ces  embruns  gênent  la  vue  et  empêchent  la  manœuvre 
du  canon  de  l'avant.  Les  formes  un  peu  renflées  de  l'avant  au-dessus 
de  la  flottaison  concourent  au  môme  but.  L'arrière  est  de  la  forme 
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connue  sous  le  nom  d'arrière  de  Tbornycroft  et  qui  a  été  souvent 
décrite.  Les  machines  et  les  chaudières  à  tubes  d'eau  sont  semblables 
à  celles  du  Daring;  quelques  changements  sans  grande  importance 
ont  été  faits  dans  leur  disposition  ;  leurs  dimensions  ont  été  aug- 
mentées ainsi  que  la  surface  de  grille  et  la  surface  de  chaufie.  Les 
quatre  cylindres  des  machines  à  triple  expansion  ont  des  diamètres 
de  0">,808  et  0™,7366  pour  les  deux  premiers,  et  de  0™,762  pour  les 
deux  cylindres  à  basse  pression.  La  course  du  piston  est  de  0>^,4572. 
Les  chaudières  sont  au  nombre  de  trois;  les  deux  de  Tavant  sont 
placées  dos  à  dos  avec  une  cheminée  commune  ;  celle  de  Tarrière  a 
une  cheminée  pour  elle  seule.  La  cheminée  avant  a  naturellement 
une  section  de  plus  grande  surface,  mais,  comme  on  a  donné  aux 
enveloppes  les  mêmes  dimensions,  les  deux  tuyaux  paraissent  de  la 
même  grosseur.  L'espace  annulaire  entre  la  cheminée  arrière  et 
son  enveloppe  sert  de  tuyau  d'appel  d'air  pour  la  ventilation  des 
chambres  des  machines.  Cette  disposition  a  donné,  dans  la  pratique, 
de  très  bons  résultats.  Elle  procure  d^ns  les  chambres  des  machines 
une  température  comparativement  assez  peu  élevée,  et  ce  n'est  pas 
un  petit  avantage  dans  ces  espaces  fermés  et  remplis  par  les  tuyaux 
de  vapeur  à  haute  pression,  et  par  tous  les  organes  des  machines, 
dont  ces  bâtiments  sont  encombrés. 

Le  Desperate  a  été  lancé  h  Cbiswick,  le  15  février.  Il  avait  à  bord 
toutes  ses  machines,  chaudières,  etc.,  et  il  ne  peut  tarder  h  faire  ses 
essais.  La  puissance  de  ses  machines  est  de  5,400  chevaux  indiqués, 
dépassant  de  1000  chevaux  celle  du  Daring,  et  la  vitesse  prévue  pour 
le  bâtiment  est  de  30  nœuds, 

(Résumé  de  Engineering,  3  janv.  et  21  fév.) 

Autriche.  —  Le  croiseur  D.  —  Le  budget  de  la  marine  d'Au- 
triche-Hongrie pour  l'année  1896,  pourvoit  à  la  construction  du 
nouveau  croiseur  désigné  provisoirement  par  la  lettre  D.  Il  sera 
du  type  Kaiserin  und  Konigin  Maria  Theresia,  mais  de  plus  grandes 
dimensions.  Il  aura  112  mètres  de  longueur  au  lieu  de  105°*,6; 
sa  largeur  sera  de  17  mètres;  son  déplacement  de  6,100  tonneaux 
au  lieu  de  5,270  et  son  tirant  d'eau  arrière  de  6"»,2.  Il  aura  une 
ceinture  cuirassée  complète  en  acier  Harvey  ou  en  acier  au  nickel 
de  270™°^  d'épaisseur  maximum.  Le  cuirassement  du  réduit  et  des 
tourelles  sera  de  250"*™  d'épaisseur  et  celui  des  traverses  du  réduit 
de  200"*"*.  Le  pont  cuirassé  sera  de  38n*»".  L'armement  comprendra 
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un  canon  Krupp  de  ^¥  dans  la  tour  avant  et  un  autre  du  même 
calibre  dans  la  tour  arrière,  tous  deux  à  manœuvre  électrique  et 
huit  canons  Krupp  à  tir  rapide  de  \8^^  quatre  de  chaque  bord, 
ceux  du  milieu  dans  des  demi-tourelles.  La  superstructure  et  les 
hunes  des  deux  mâts  militaires  porteront  de  petits  canons  à  tir 
rapide  au  nombre  total  de  18.  Il  y  aura,  de  plus,  des  tubes  lance- 
torpilles.  Deux  machines  à  triple  expansion  avec  des  chaudières 
à  tube  d'eau  développeront  une  puissance  de  12,000  chevaux  et 
donneront  au  bâtiment  une  vitesse  de  20  nœuds,  supérieure  d'un 
nœud  à  celle  de  la  Maria  Theresia. 

{Engineering,  40  janvier  et  Rivista  Marittima^  février.) 

Les  torpilleurs  chinois  n**  558  et  559  et  leur  voyage  d'Elbing  à 
Nanking.  —  Ces  deux  torpilleurs,  construits  par  la  maison  F.  Schi- 
chau  d'Ëlbing,  dans  le  premier  semestre  de  1898,  ont  les  caractéris- 
tiques suivantes  :  Plus  grande  longueur  39  mètres;  plus  grande  lar- 
geur 4°',8;  puissance  indiquée  ISOO  chevaux;  vitesse  exigée  par  le 
marché  23  nœuds;  vitesse  aux  essais  24^4.  Chacun  d'eux  a  une 
chaudière  de  locomotive.  Leur  armement  consiste  en  trois  tubes 
lance-torpilles,  un  à  Tavant  et  deux  sur  le  pont  et  deux  hotchkiss 
de  37">™. 

Le  rapport  suivant  du  capitaine  Rabiger  résume  la  traversée  de  ces 
petits  bâtiments  d^Elbing  jusqu'à  Nanking  et  indique  la  manière 
dont  ils  se  sont  comportés  dans  les  diverses  circonstances  de  temps 
et  de  mer  pendant  ce  voyage  : 

«  Les  torpilleurs  ont  quitté  Pillau  dans  la  matinée  du  3  juillet  1895 
avec  une  brise  légère  de  O.-N.-O.  Le  soir  du  même  jour,  vent  fort 
de  7  à  8|  mer  grosse  ;  les  torpilleurs  ont  de  forts  tangages  et  les 
machines  fatiguent  beaucoup.  Même  temps  jusqu'à  Holtenau  où 
nous  arrivons  le  4  à  midi.  Après  avoir  passé  le  canal  de  l'Empereur 
Guillaume,  départ  de  Brunsbùttel  le  6  avec  vent  frais  de  O.-N.-O. 
Nous  trouvons  dans  la  mer  du  Nord  une  mer  assez  grosse.  Le 
7  juillet  nous  arrivons  à  Dartmouth.  Après  avoir  fait  de  Teau  et  du 
charbon,  nous  reprenons  la  mer  le  9.  Le  matin  du  11,  en  vue  du 
cap  Finistère,  brise  de  O.-N.-O  n»  9,  grosse  mer;  les  bateaux  et  les 
machines  fatiguent  beaucoup  pendant  36  heures. 

«  Le  14,  arrivée  à  Alger.  Les  torpilleurs  et  les  machines  se  trou- 
vant en  très  bon  état,  nous  avons  pu  repartir  le  15.  Temps  et  vents 
variables  jusqu'à  Port-Saïd,  où  nous  sommes  arrivés  le  21.  Quitté 
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Port-Saïd  le  25  ;  passé  le  canal  de  Suez  ;  entré  dans  la  mer  Rouge 
le  26.  Arrivée  à  Aden  le  31  juillet,  après  avoir  rencontré  des  brises 
variables  et  modérées.  Les  torpilleurs  ayant  parcouru  plus  de 
6,000  milles,  les  machines  et  les  chaudières  ont  été  nettoyées  à  fond 
et  nous  avons  fait  du  charbon  pour  parcourir  la  distance  d'Aden  à 
Colombo,  environ  2,400  milles,  après  quoi  nous  avons  repris  la  mer 
le  6  août. 

«  Le  8  août,  près  de  Socotora,  mousson  de  S.-O.,  d'une  force  de 
7  à  8  qui,  le  8  au  soir,  fraîchit  jusqu'à  10  ou  11.  Mer  très  grosse  et 
très  tourmentée  à  cause  du  courant,  dans  laquelle  les  torpilleurs  et 
les  machines  éprouvent  la  plus  grande  fatigue,  au  point  de  faire 
craindre  la  rupture  d'une  hélice.  Ce  temps  a  duré  pendant  cinq  jours 
entiers.  Le  vent  a  seulement  tourné  d'abord  au  S.-O.  puis  enfin  à 
l'ouest.  Le  15  nous  sommes  entrés  à  Colombo  sans  avoir  éprouvé  la 
moindre  avarie  dans  les  coques  ou  dans  les  machines. 

<c  Le  21,  les  torpilleurs  ont  quitté  Colombo.  La  mousson  de  S.-O. 
était  encore  très  forte  et  la  mer  très  grosse.  Les  coques  et  les 
machines  ont  eu  de  grands  efforts  à  supporter.  Le  27,  arrivée  à  Sin- 
gapore.  Les  bateaux  se  trouvent  en  parfait  état  dans  toutes  leurs 
parties,  de  sorte  que  nous  pouvons  repartir  dès  le  28.  Le  2  sep- 
tembre, arrivée  à  Hong-Kong.  De  Singapore  à  Hong-Kong  nous 
avons  eu  de  temps  en  temps  une  mer  très  dure  et  les  machines  n*ont 
pas  cessé  de  fonctionner  parfaitement. 

«  Le  5  septembre  nous  sommes  partis  de  Hong-Kong  pour  Shanghaï 
où  nous  sommes  arrivés  le  9.  Le  10,  départ  pour  Nanking  où  nous 
sommes  arrivés  dans  la  soirée  du  même  jour,  ayant  ainsi  atteint  le 
terme  de  noire  voyage. 

«  La  traversée  a  duré  en  tout  deux  mois  et  sept  jours. 

«  Le  14  septembre  les  torpilleurs  ont  fait  leur  essai  devant  les 
hauts  fonctionnaires  représentant  le  Vice-Roi  et  malgré  les 
12,600  milles  qu'elles  venaient  de  parcourir,  les  machines  ont  mar- 
ché à  340  tours  d'une  manière  irréprochable.  » 

(Mittheilungen  am  dem  Gebiete  des  Seewesens,  IIL) 

La  santé  dans  la  marine  anglaise.  —  Le  rapport  sur  la  santé 
dans  la  marine  anglaise  pour  l'année  1894  a  été  publié.  Le  nombre 
total  des  cas  de  maladies  et  de  blessures  a  été  moindre  que  dans  les 
trente-huit  années  précédentes.  Si  Ton  excepte  les  années  1888  et 
1889,  le  pour  cent  des  cas  de  réforme  a  été  moins  élevé  que  pour 
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toute  autre  année  depuis  1836.  La  mortalité  a  été  un  peu  accrue  en 
raison  de  la  participation  de  la  marine  aux  expéditions  qui  ont  été 
faites  sur  la  Côte  occidentale  d'Afrique.  D'une  manière  générale,  ce 
rapport  indique  un  progrès  sur  les  années  précédentes»  surtout  dans 
la  station  de  la  Méditerranée  et  dans  la  station  de  Chine.  L'effectif 
total  du  service  à  la  mer  en  1894  était  de  64.840  hommes,  y  compris 
les  officiers.  Sur  ce  nombre,  38.210  ou  58,92  p.  100  avaient  de  15  h 
25  ans;  19.170  ou  29,56  p.  100  avaient  de  25  à  35  ans;  6.400  ou 
9,87  p,  100,  de  35  à  45  ans;  et  1060  seulement  ou  1,63  p.  100 
avaient  plus  de  45  ans.  Le  nombre  total  des  cas  de  maladie  ou  de 
blessure  portés  sur  la  liste  des  malades  a  été  de  59.601 ,  ce  qui 
donne  une  proportion  de  912,2  p.  1000,  en  décroissance  de  35,22 
p.  1000  en  comparaison  de  l'année  1893  et  de  62,47  p.  1000  en  com- 
paraison de  la  proportion  moyenne  des  sept  dernières  années.  Le 
nombre  moyen  des  malades  par  jour  a  été  de  2.564,66  ou  39,55 
p.  1000,  en  décroissance  de  1,77  p.  1000  sur  l'année  1893  et  de 
2,46  p.  1000  sur  la  moyenne  des  sept  dernières  années.  Le  nombre 
des  jours  de  maladie  à  bord  et  à  Thôpital  pour  l'effectif  total  a  été 
de  936.101,  ce  qui  représente  une  perte  moyenne  pour  le  service 
par  suite  de  maladie  ou  de  blessure,  de  14,43  jours  par  homme.  Le 
nombre  total  des  réformés  a  été  de  1661,  sur  lesquels  1109  ont  été 
perdus  définitivement  pour  le  service.  Ces  chiffres  sont  moins  élevés 
qu'en  1893.  Le  nombre  des  morts,  en  1894,  a  été  de  374  ou  5,76 
p.  1000,  en  diminuUon  de  5,53  p.  1000  sur  Tannée  1893  et  de  1,51 
p.  1000  sur  la  moyenne  des  sept  dernières  années,  La  proportion 
des  malades  a  été  le  moins  élevée  dans  la  station  de  l'Amérique  du 
Nord  et  des  Indes  occidentales  et  le  plus  élevée  dans  la  station  de 
Chine.  Sur  le  nombre  total  des  décès,  263  ont  eu  lieu  à  la  suite  de 
maladies  et  111  h  la  suite  de  blessures.  Parmi  les  maladies  spéci- 
fiques, la  petite  vérole  a  compté  18  cas,  dont  8  sur  la  côte  occiden- 
tale d'Afrique  et  dans  la  station  du  Cap.  Il  y  a  eu  1575  cas  dUn- 
fluenza,  dont  le  plus  grand  nombre  dans  les  stations  des  côtes 
d'Angleterre.  Cette  maladie  a  causé  une  seule  réforme  et  deux  morts. 

{Broad  Arrowj  i^^  février.) 

Le  combustible  liquide  eu  Allemagne  et  aux  États-Unis.  — 

Le  combustible  liquide  paraît  avoir  donné  de  bons  résultats  dans  les 

essais  qui  ont  été  faits  sur  la  Carola^  le  Siegfried,  etc.,  et  sur  un 

certain  nombre  de  torpilleurs.  La  preuve  en  est  que  la  chauffe  au 
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mazout  est  prévue  non  seulement  sur  les  nouveaux  cuirassés  de 
4«  classe  Aegir  et  Odin,  mais  aussi  sur  les  quatre  nouveaux  croi- 
seurs, remplaçant  de  Leipzig^  K,  L  et  remplaçant  de  Freya.  Ce  combus- 
tible est  fourni  par  une  série  d'hydrocarbures,  à  savoir  :  1®  un  pro- 
duit de  la  distillation  du  pétrole  russe  ;  2«  un  résidu  de  la  distillation 
du  schiste  ;  S^  Thuile  de  goudron  de  houille  brune,  et  4<>  le  liquide 
dénommé  huile  de  chaudière  (KesselOl)  et  qui  se  produit  par  la  con- 
densation des  gaz  dans  les  tubes  de  chaudières.  La  température 
dinflammation  de  ces  huiles  étant  relativement  assez  élevée  (entre 
200  et  300»  C),  elles  peuvent  être  logées  et  maniées  à  bord  sans 
danger.  Leur  puissance  calorifique  comparée  avec  celle  des  meilleurs 
charbons  se  montre  de  beaucoup  supérieure.  En  effet,  une  livre  de 
charbon  vaporise  de  4  1/2  à  S  kilogr.  d'eau,  tandis  qu'une  livre  de 
mazout  en  vaporise  de  8  à  9  kilogr.  De  plus  le  poids  spécifique  étant 
de  beaucoup  moindre,  on  peut  embarquer  le  mazout  en  quantité 
beaucoup  plus  grande  que  le  charbon.  En  raison  de  la  puissance 
calorifique  plus  grande  de  ce  combustible  les  flancs  et  les  faces  avant 
des  chaudières  .doivent  être  renforcés  pour  mettre  ces  parties  direc- 
tement atteintes  par  la  flamme  à  même  de  supporter  les  températures 
élevées  produites  par  la  combustion  de  Phuile.  Le  nouveau  combus- 
tible est  logé  k  bord  dans  des  caisses  en  tôle  et  conduit  par  des 
tuyaux  jusqu'aux  foyers.  Son  emploi  permet  de  réduire  le  personnel 
de  chauffe.  Deux  hommes  peuvent  suffire  là  où  il  fallait  au  moins 
quatre  chauffeurs  pour  deux  chaudières  avec  douze  foyers.  Et  puis 
cela  supprime  les  soutes  à  charbon  avec  leurs  portes  étanches  tou- 
jours dangereuses.  Il  faut  pourtant  signaler  un  désavantage.  Lors* 
qu'un  projectile  plein  pénètre  dans  une  soute  à  charbon  remplie,  il 
perd  beaucoup  de  sa  force  vive,  il  réduit  le  charbon  en  poussière, 
mais  il  reste  dans  la  soute.  Un  obus  qui  éclaterait  dans  une  soute  à 
charbon  lancerait  dans  le  bâtiment  une  grande  quantité  de  morceaux 
de  charbon  qui  formeraient  autant  de  petits  projectiles  et  la  soute 
elle-même  serait  détruite.  Mais  si  un  projectile  plein  pénétrait  dans 
un  compartiment  rempli  d'huile,  cette  huile  en  coulant  pourrait 
dans  certains  cas  arriver  jusque  dans  la  chambre  de  chauffe  et  Ik, 
soit  par  l'effet  de  la  température,  soit  par  le  contact  avec  les  flammesi 
s'y  enflammer  ou  faire  explosion.  En  résumé  les  avantages  de  la 
chauffe  au  mazout  sur  celle  au  charbon  sont  :  prix  moindre  de  40  ou 
SU  pour  centy  plus  grande  puissance  calorifique,  réduction  du  per-< 
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sonnel  de  chaufie,  manipulation  plus  facile.  Ce  sont  là  des  avantages 
importants  en  comparaison  du  seul  inconvénient  éventuel  que  Ton 
vient  de  citer.  {Neiie  preussische  Kreuz-Keitung,) 

La  question  de  la  chauffe  aux  huiles  minérales  est  également 
étudiée  aux  États-Unis.  Les  lignes  suivantes,  publiées  par  le  Scien- 
tific  American  dans  son  numéro  du  28  décembre  dernier,  sont 
extraites  du  rapport  sur  Tannée  1895  du  mécanicien  en  chef  Geo. 
W.  Melville,  chef  du  bureau  des  machines  à  vapeur  de  la  marine  des 
Ëtats-Unis. 

La  valeur  du  combustible  liquide  au  point  de  vue  de  son  emploi 
dans  la  marine  est  en  train  d'être  déterminée  par  une  série  d'essais 
faits  à  bord  d'un  torpilleur  du  Maine.  On  propose  d'employer  une 
des  canonnières  en  construction  à  Newport-News  pour  continuer  ces 
essais  sur  une  plus  gi*ande  échelle.  Les  constructeurs  navals  du 
monde  entier  ont  reconnu  depuis  quelque  temps  que  Tusage  du 
combustible  liquide,  s*il  peut  être  rendu  pratique  à  bord  des  bâti- 
ments accroîtrait  beaucoup  leur  rayon  d'action.  Pour  les  États-Unis 
cette  question  est  doublement  importante,  d'abord  à  cause  de  l'abon- 
dance du  pétrole  dans  notre  pays  et  ensuite  et  plus  encore  à  cause 
du  petit  nombre  de  nos  parcs  à  charbon.  L'action  d'un  bâtiment  de 
guerre  moderne  est,  en  effet,  limitée  par  sa  capacité  de  charbon  et  par 
la  distance  qui  le  sépare  de  la  station  la  plus  proche  dans  laquelle  il 
puisse  s'approvisionner  de  combustible. 

Une  nation  qui  n'a  qu'un  petit  nombre  de  parcs  à  charbon  doit 
pourvoir  ses  bâtiments  de  soutes  aussi  grandes  que  possible  ;  c'est  le 
cas  de  la  Columbia.  Toute  invention  qui  augmentera  l'endurance  de 
combustible  des  bâtiments  de  guerre  aura  une  grande  valeur  sur- 
tout pour  les  États-Unis,  et  il  n'y  a  rien  aujourd'hui  qui  paraisse 
propre  à  obtenir  ce  résultat  d'une  manière  plus  effective  que  la  sub- 
stitution de  l'huile  au  charbon  comme  combustible  employé  dans  les 
chaudières  marines. 

Russie.  —  Les  trayaux  du  port  de  Libau.  —  Le  programme  de 
la  construction,  à  Libau,  du  port  de  l'Empereur  Alexandre  III  pen- 
dant les  cinq  premières  années  (de  1895  à  1899)  comprend  l'appro- 
fondissement du  port  au  moyen  de  dragues.  On  retirera  du  fond  un 
million  de  sagènes  cubes  de  terre  (1  sagène  cube  =  9™o,7125),  ce 
qui  représente  à  peu  près  la  moitié  du  total  des  travaux  de  dragage. 
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et  l'on  s'arrangera  pendant  ces  cinq  premières  années  de  manière  à 
donner  au  nouveau  port  une  surface  d'eau  suffisante  pour  ses 
besoins.  Le  ministère  de  la  marine  propose  de  construire  de  suite 
un  bassin  à  sec,  un  atelier  de  machines,  un  atelier  de  forges,  un 
atelier  de  constructions  navales,  un  atelier  pour  les  embarcations,  un 
pour  les  torpilles  et  un  atelier  d'artillerie,  un  dépôt  de  torpilles 
Whitehead,  une  cale  pour  les  torpilleurs  et  un  édifice  pour  les 
bureaux  du  port.  Ensuite,  on  construira  les  dépôts  et  les  magasins 
pour  neuf  années  de  !'•  classe  et  neuf  de  classe  inférieure,  tant  pour 
les  dotations  de  guerre  que  pour  celles  destinées  aux  vivres; 
3  casernes  pour  1000  hommes,  chacune  avec  un  pavillon  pour  les 
officiers,  permettant  de  loger  10  commandants  de  compagnie, 
1  adjudant  et  2  fonctionnaires;  un  hôpital  de  200  lits;  un  club  avec 
bibliothèque  pour  les  officiers  de  la  marine;  une  maison  pour  le 
commandant  en  chef;  une  maison  pour  4  amiraux;  une  maison 
pour  4  officiers  supérieurs  mariés  et  4  non  mariés;  deux  maisons 
pour  20  officiers  subalternes  chacune  et  une  maison  pour  7  officiers 
subalternes.  La  dépense  totale  pour  les  travaux  à  exécuter  pendant 
les  cinq  premières  années  est  évaluée  à  15  millions  et  demi  de 
roubles.  Pendant  les  cinq  années  suivantes,  on  se  propose  de  ter- 
miner complètement  la  construction  des  bassins  de  carénage  et  du 
canal  et  de  construire  un  nouveau  bassin  à  sec,  enfin  d'augmenter 
le  nombre  des  magasins  et  des  édifices  d'habitation  en  proportion 
de  Taugmentation  du  matériel  flottant.  D'une  manière  générale, 
pour  une  dépense  qui  ne  peut  guère  dépasser  30  millions  de  roubles, 
la  flotte  de  la  Baltique  possédera  dans  cinq  ans  une  station  navale 
d*avant-garde  bien  installée  et,  dans  dix  ans,  un  port  complètement 
construit  et  muni  de  tout  son  personnel,  dans  une  mer  qui  n'est  pas 
prise  par  les  glaces,  et  elle  acquerra  ainsi  une  base,  soit  pour  des 
opérations  offensives,  soit  pour  la  défense  des  côtes. 

{Rivistamilitare  italiana,  l®''  février,  d'après  Vlnvalide  russe, 

189S,  n.  271.) 

J.-A.  Clément, 

Capitaine  de  frégate  en  retraite. 
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PECHE  DANS  LA  MER  DU  NORD 


Extrait  d'un  Rapport  de  M,  le  capitaine  de  frégate  Hallbz, 
Commandant  de  la  station  navale  de  la  Manche  et  de  la  mer  du  Nord. 


Renseignements  sur  la  pèche. 

Harenguiers  français,  —  Boulogne  a  armé  cette  année  87  bateaux 
pour  la  pèche  du  hareng;  Fécamp,  3â;  Dieppe,  1.  25  boulonnais 
sont  partis  comme  d'habitude  en  avril  et  mai  pour  commencer  par 
la  pêche  de  la  morue  à  leur  premier  voyage.  Les  autres  sont  partis 
généralement  dans  la  deuxième  quinzaine  de  juin,  et  les  Fécampois 
du  13  au  20  juillet. 

k  la  fin  de  septembre,  la  plupart  des  harenguiers  rencontrés  sur 
le  Dogger  Bank  en  étaient  à  leur  quatrième  ou  cinquième  voyage, 
sauf  pour  le  vapeur  Ville-de-Boulogney  dont  les  voyages  sont  plus 
nombreux,  car  il  rentre  fréquemment  au  port  pour  vendre  sa  pêche 
sans  attendre,  comme  les  autres,  que  son  chargement  soit  complet. 

Morutiers  de  Gravelines,  —  En  même  temps  que  les  premiers  bou- 
lonnais, partaient  également  87  gravelinois  pour  la  pêche  de  la 
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morne  sur  le  Fisher  Bank  et  aux  Féroê  ;  ces  derniers  ne  font  qu'un 
voyage. 

Pécheurs  français  à  Ostende.  —  On  compte,  cette  annéOi  20  ba- 
teaux de  pêche  français  ayant  élu  domicile  à  Ostende  (1  de  plus  que 
Tannée  dernière).  La  moitié  de  ces  bateaux  est  montée  par  des 
Trouvillais,  mais  à  cause  de  la  proximité  de  Dunkerque,  presque 
tous  ont  choisi  ce  port  pour  faire  renouveler  leur  rôle. 

Tous  se  trouvent  bien  de  leur  séjour  à  Ostende  où  le  poisson  plat 
se  vend  irH  bien  et  où  nos  nationaux  sympathisent  généralement 
avec  la  population.  Quelques  difficultés  s'élèvent  parfois  entre 
patrons  et  matelots,  mais  elles  sont  vite  réglées  par  notre  consul, 
M.  Capdeville,  qui  est  très  au  courant  de  ces  questions. 

Ces  pêcheurs,  ne  revenant  guère  en  France  qu'une  fois  par  an, 
échappent  à  la  sollicitude  des  commissaires  de  Tlnscription  mari- 
time en  ce  qui  concerne  les  assurances  et  les  indemnités  en  cas  de 
perte  ;  aussi  leur  fti*je  conseillé  de  former  entre  eux  une  assurance 
dans  le  genre  de  celle  de  Trouville  ou  de  celles  du  Portel,  et  ceux  à 
qui  j*en  ai  parlé  m'ont  paru  disposés  h  entrer  dans  cette  voie,  dans 
laquelle  notre  consul  à  Ostende  se  fera,  j'en  suis  sûr,  un  plaisir  de 
les  gttider.  Une  assurance  spéciale  aux  pêcheurs  français  d'Oslende 
serait  préférable  à  celles  qui  existent  ou  qui  pourraient  se  former 
en  France;  car  pour  que  la  mutualité  s'établisse  sur  des  bases 
solides  il  faut  qu'elle  se  crée  entre  pécheurs  d'un  même  groupe,  se 
connaissant  et  ayant  une  confiance  réciproque. 

Ports  fréquentés  par  les  pécheurs  français.  —  En  règle  générale, 
nos  harenguiers  ne  relâchent  jamais  dans  les  ports  de  Grande-Bre- 
tagne ;  ils  ne  s'y  rendent  qu'en  cas  de  nécessité,  pour  déposer  un 
malade  ou  faire  des  réparations,  et  encore  ces  faits  ne  se  produisent 
guère  qu'au  début  de  la  saison,  à  Âberdeen  et  à  Lerwick  (Shetland), 
où  l'on  voit  aussi  quelques  morutiers  qui  vont  y  prendre  des  vivres 
frais  pendant  leur  premier  voyage  qui  dure  jujsqu'à  trois  mois. 

Quoique  les  mareyeurs  des  ports  d'Angleterre  soient  souvent  à 
court  de  harengs,  nos  nationaux  ne  veulent  pas  y  porter  leur  pois- 
son qui,  du  reste,  se  vend  moins  cher  qu'en  France. 

Le  client  anglais  ne  demande  guère  que  le  hareng  salé  n'ayant 
pas  plus  dû  48  heures  hors  de  Teau,  tandis  que  le  Jhajrenj;  fraAçais 
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n'est  mis  à  terre  qoe  plusieurs  sexKtaines  en  moyenne  «près  «voir  été 
pëcbé. 

Les  marelles  du  hareng  comme  œn  du  maquereau  des  Des  Bri- 
tauuiques  sont  donc  amplement  approvisionnés  par  les  pécheurs 
anglais  H  écossais,  qui  s'éloignent  peu  des  côtes  et  reviennent  au 
povt  après  Gbai|ue  marée. 

Ce  n'est  guère  qu'à  Lowestoft  et  à  Ramsgate  que  Ton  rencontre 
des  Français.  Depuis  le  commencement  de  l'été  jusqu'auic  premiers 
jours  d'octobre,  17  chalutiers  de  Calais  et  15  français  d'Ostende 
sont  venus  vendre  du  poisson  à  Loi^^stoft.  Ramsgate  a  eu  la  visite 
de  19  gravelinois,  15  boulonnais  et  3  fécampois,  tous  pêcheurs  de 
nkaquereau,  sans  compter  ceu^  qui  n'y  viennent  qu'en  relâche  à 
cause  du  mauvais  temps  et  qui  ont  été  au  nombre  de  9i  à  Ramsgate 
pendant  que  Ylbis  s'est  trouvé  dans  ce  port. 

Pécheun  Mlandais.  —  La  pèche  du  hareng  en  HoUande  est  celle 
qui  nous  intéresse  le  plus,  car  les  Hollandais  sont  à  peu  près  les 
seuls  à  fréquenter  les  mêmes  parages  que  nos  pêcheurs  de  Boulogne 
et  de  Fécamp.  Les  deux  flottilles  sont  sans  cesse  mélangées,  nos 
bateaux  disparaissent  même  souvent  au  milieu  des  leurs  qui  sont,  au 
total,  cinq  fois  plus  nombreux  que  les  nôtres. 

Les  Hollandais  continuent  à  employer  les  «  bonnen  »  (sortes  de 
chalands  rectangulaires  sans  quille,  munis  de  dériveurs)  dont  le 
nombre  est  plus  grand  que  celui  des  bateaux  &  quille.  Le  port  de 
Scheveningue,  à  lui  seul»  a  armé,  en  1895,  233  de  ces  bateaux  à 
formes  bizarres  qui  semblent  faits  plutôt  pour  les  canaux  intérieurs 
que  pour  la  haute  mer. 

Leurs  équipages  sont  un  peu  plus  faibles  que  chez  nous,  14  eu 
15  hommes  par  bateau  au  lieu  de  20. 

Le  nombre  de  pêcheurs  qui  se  sont  livrés  à  la  pêche  du  hareng 
est  de  6,205  pour  1894,  environ  le  triple  des  Français  pour  un 
nombre  quadruple  de  bateaux. 

La  dnrée  des  voyages  varie  entre  4  et  7  semaines  pendant  les- 
quelles on  se  repose  généralement  la  journée  du  dimanche  qui  est 
es^kleyée  à  nettoyer  le  bateau  et  k  chanter  des  cantiques  II  est  pro- 
bable qu*tls  s'occupent  ausn  de  leur  propreté  corporelle,  et  cet 
exemple  dentait  être  suivi  par  tes  nôtres,  surtout  par  les  Boulonnais 
d<mt  beauooop  m*ont  «voué  qu'ils  ne  se  lavaient  pas  souvent  ;  c'est- 
à-Hlisa  jaoNis  t 
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Repos  des  pécheurs.  —  Â  côté  de  la  question  de  propreté  se  trouve 
aussi  celle  du  repos  qui  est  indispensable  pour  tout  être  humain,  et 
j'ai  pu  constater  que,  sous  ce  rapport,  nos  pécheurs  se  surmènent, 
non  seulement  quand  le  hareng  donne  en  grande  quantité  et  qu'ils 
ne  prennent  pas  le  temps  de  dormir  ni  de  manger,  mais  même  pen- 
dant les  pêches  ordinaires,  puisque,  à  1  heure  ou  3  heures  du  matin, 
ils  commencent  à  virer  leurs  filets  pour  continuer  à  travailler  ou  à 
manœuvrer  jusqu'à  la  nuit  suivante.  Ils  continuent  ce  métier  pendant 
4  à  5  semaines,  ne  voyant  la  terre  qu'au  retour  au  port  où  ils  ne 
restent  que  le  temps  de  décharger  la  cargaison  et  de  remplacer  les 
engins  avariés.  Un  jour  de  repos  de  temps  en  temps  paraît  cepen- 
dant indispensable,  et  nos  nationaux  devraient  bien  suivre  Texemple 
des  Hollandais,  qui  agissent  très  sagement  en  respectant  le  repos  du 
dimanche  à  la  mer. 

Mais  ils  ne  le  peuvent  pas  ;  ils  sont  à  la  merci  de  leurs  armateurs 
qui  renvoient  les  patrons  quand  ils  ne  leur  rapportent  pas  des  béné- 
fices suffisants,  et  qui,  pour  leurs  90  francs  par  mois,  exigent  des 
pêcheurs  un  travail  ininterrompu  pendant  365  jours  de  Tannée  ;  un 
armateur  n'a-t41  pas  reproché  à  son  patron  qui,  dans  un  de  ses 
voyages,  était  arrivé  à  10  heures  du  soir  sur  les  lieux  de  pêche,  de 
n'avoir  pas  mis  de  suite  ses  filets  à  la  mer  !  (On  les  tend  d'habitude 
entre  1  heure  et  4  heures  de  l'après-midi  pour  se  reposer  ensuite  ;  à 
1  heure  ou  2  heures  du  matin  on  fait  le  branle-bas  et  le  travail  com- 
mence jusqu'au  soir.) 

Quant  aux  Anglais,  il  est  bien  rare  de  les  rencontrer  à  la  mer  le 
dimanche;  on  les  voit  tous  rallier  le  port  le  samedi  soir  et  ils  repren- 
nent la  mer  au  plus  tôt  pendant  la  nuit  du  dimanche  au  lundi. 

Les  Hollandais  finissent  la  pêche  du  hareng  généralement  vers  le 
!«'  décembre. 

Les  «  bonnen  »  (chalands)  de  Scheveningue  sont  échoués  sur  la 
plage  pour  être  réparés  pendant  que  leurs  équipages  se  reposent 
entièrement  jusqu'en  janvier  où  ils  reprennent  la  mer  pour  pêcher  le 
poisson  plat  le  long  des  côtes  jusqu'en  avril. 

Pour  la  pêche  dans  le  Zuiderzée,  on  compte  plus  de  la  moitié  du 
nombre  total  des  bateaux  de  pêche  de  Hollande,  mais  ces  bateaux 
sont  de  faible  tonnage  et  ils  n'occupent  que  le  tiers  environ  du 
nombre  total  des  pêcheurs;  la  pêche  la  plus  importante  est  sans 
contredit  celle  du  hareng  avec  salaison  à  bord,  puisque,  avec  ses 
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548  bateaux,  elle  occupe  plus  de  la  moilié  du  nombre  total  des 
pécheurs  et  elle  représente  un  tonnage  de  près  de  la  moitié  du  ton- 
nage total  (voir  tabl.  A).  Ces  548  bateaux  appartiennent  à  144  pro- 
priétaires, dont  deux  possèdent  S4  et  30  bateaux;  109  en  ont  de  3  à 
12;  35  n'en  ont  qu'un  seul. 

Plus  de  la  moitié  de  ces  bateaux  sont  des  «  bonnen  »  (chalands 
sans  quille)  dont  le  nombre  tend  à  augmenter,  aussi  bien  d'une 
façon  absolue  que  relativement  aux  bateaux  à  quille.  C'est  surtout 
le  village  de  Scheveningue  qui  a  la  spécialité  des  bonnen.  Ceux-ci 
rapportent  moins  de  poisson  que  les  autres,  ce  qui  n'est  pas  éton- 
nant, attendu  que  leur  tonnage  est  plus  petit. 

Le  hareng  fumé  est  surtout  péché  par  les  «  bonnen  »,  mais,  en 
fait,  chaque  année  de  moins  en  moins. 

Depuis  20  ans,  le  prix  du  hareng  a  diminué  de  près  de  moitié  ; 
mais  comme  la  quantité  augmente  et  a  presque  doublé  en  10  ans,  le 
produit  total  de  la  vente  est  plus  considérable  et  les  bénéfices  moyens 
par  bateaux  restent  sensiblement  les  mêmes;  c'est  pendant  les  mois 
d'août  et  septembre  qu'on  pêche  le  hareng  en  plus  grande  quantité. 
Cette  pêche  se  fait  à  cette  époque  sur  la  côte  ouest  du  Dogger  Bank. 

J'ai  déjà  fait  remarquer  que  les  flottilles  françaises  et  hollan- 
daises se  trouvent  à  peu  près  mélangées  depuis  le  mois  de  juin 
jusqu'à  la  fin  d'octobre.  Cependant,  au  début,  les  Hollandais  se 
tiennent  plutôt  un  peu  plus  près  de  terre  que  les  Français,  tandis  que 
le  contraire  a  lieu  à  partir  du  mois  d'août. 

Cette  remarque  résulte  non  seulement  de  nos  observations  person- 
nelles, mais  aussi  de  l'examen  de  la  carte  ci-jointe  qui  est  la  repro- 
duction de  celle  qui  nous  a  été  donnée  par  le  secrétaire  du  Comité 
des  pêcheries  néerlandaises. 

Ecosse.  —  Â  part  115  chalutiers,  on  peut  dire  que  tous  les  Écos- 
sais se  livrent  à  la  pêche  du  hareng  pendant  la  saison. 

Plus  de  6,000  bateaux  de  la  côte  est  d'Ecosse,  montés  par 
24,000  pêcheurs,  font  la  pêche  du  hareng.  Hais  dans  ce  nombre  on 
compte  les  petits  bateaux  montés  par  2  ou  3  hommes  et  aucun  ne 
s'éloigne  guère  à  plus  de  25  ou  30  milles  des  côtes  ;  ils  reviennent 
presque  toujours  au  port  après  chaque  marée  pour  vendre  leur  pois- 
son, qui  n'est  sorti  du  filet  que  bord  contre  quai. 

Leurs  lieux  de  pêche  forment  une  zone  parfaitement  distincte  de 
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celle  où  les  Français  et  Hollandais  se  trouvent  mélangés,  et  ce  n'es 
guère  que  dans  le  Toisinage  du  Bogger  Bank  que  quelques  Anglais 
se  joignent  à  ces.  decniers. 

A  cette  époque,  les  Ëcosfiais  descendent  aussi  en  An^elerre  (où  on 
les  considère  du  reste  presque  comme  des  étrangers);  mais  là 
encore  ils  restent  près  des  c6tes,  formant  des  groupes  très  séparés 
des  nôtres. 

La  quantité  de  karenga  péchés  par  les  Écossais,  qui  avail  été  en 
augmentant  ces  dernières  années,  a  un  peu  diminué  en  18d4,  mais 
la  qualité  était  bien  supérieure.  Les  Écossais  sont  fiers  de  leurs  pro- 
duits et  ils  cherchent  à  augmenter  leur  exportation  de  hareng  qui 
se  fait  surtout  vers  l'Allemagne,  l'Autriche  et  la  Russie,  par  Ham- 
bourg, Stettin,  Kônigsberg,  Liban  et  Saint-Pétersbourg,  et  ils  se 
plaignent  des  droits  d'entrée,  surtout  ceux  d'Autriche  et  de  Russie, 
qu'ils  trouvent  exagérés.  Leurs  seuls  rivaux  sérieux  pour  l'exporta- 
tion continentale  sont  les  Hollandais,  et  depuis  quelque  temps  les 
Suédois  et  les  Norvégiens;  ne  pouvons-nous  pas  espérer,  surtout  si 
la  pèche  à  vapeur  prend  de  l'extension  à  Boulogne,  pouvoir  compter 
aussi  au  nombre  de  leurs  concurrents? 

Pour  le  moment  le  r61e  de  la  France  dans  l'industrie  harenguière 
d'Ecosse  se  borne  modestement  à  la  fourniture  des  cercles  de  bar- 
riques qui  viennent  généralement  des  ports  de  Bretagne.  Le  b<m 
vient  de  Norvège,  les  cercles  en  fer  sont  fabriqués  en  Ecosse. 

En  1894,  il  y  a  eu  en  Ecosse  51  plaintes  pour  dommages  causés 
aux  harenguiera  par  les  chalutiers  et  autres  bateaux. 

Ce  nombre  va  en  décroissant  sur  ceux  des  7  dernières  années,^  où 
l'on  en  a  compté  86  en  moyenne.  Sauf  3  cas,  ces  SI  plaintes  ont  été 
réglées  par  les  officiers  de  districts  du  «  Fishering  Board  »,  véri- 
table petit  ministère  qui  joue  un  rôle  important  dans  la  population 
des  pécheurs  d'Écosae. 

La  pèche  d'Ecosse  occupe  à  peu  près  autant  de  bateaux  qu'en 
Angleterre,  mais  dans  la  mer  du  Nord,  où  les  pécheurs  sont  beau- 
coup plus  nombreux  qu'ailleurs,  l'Ecosse  a  un  nombre  de  bateaux 
beaucoup  plua  cimsidérable  que  n'importe  quelle  autre  région  de  I» 
Grande-Bretagne^  puisqu'elle  compte  3,032  baleaux  de  i.'^  chisse, 
sur  un  total  de  8,090,.  dont  3,808  pour  la  c6te  est  d'Angleterre.  La 
prépondérance  en  Angleterre  n'existe  que  pour  les  bateaux  à  vapeur 
qui  aonfi  an  nomi»e  de  190»  de  1'*  classe  k  Hall,  15&èr  Grîmaby, 
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97  k  Itortb  Shiekbi;  Aberdaen  ne  vient  qm'ea  quatrième;  ligne 
avec  S2. 

Les  baKeQgitiien»  ^kof^mè  sont  plu»  rarea  que  les  àoostaie;  TAn- 
glai&  fnréfii^  la  pAclike  a«  cbalut  qui  a  draoé  de;  û  beaux  bénéfices 
au  graad  dôtrimeat  de  la  conservaticHak  des  es^es.  L*engDueiMnt 
pour  le  chalutage  à  vapeur  a  été  si  grand  aux  ports  de  Grintsby,  de 
Uull,  de  Norih  Sbields  et  d'AberdecQ,.quabeaaG«Mipdepemofqueurs 
se  sont  transformés  en  pécheurs.  Leurs  rava^pe»  furent  si  grands  que 
les  récoltes  ont  diminué  subitement,  au  point  que  beaucoup*  d'entre 
eux  ont  abandonné  cette  pècbe  pour  aller  chercher  d'autre  butin  aux 
Féroè  et  juaqu'esn  Lslande. 

Les  Anglais  qui  emploient  le  filet  dérivant  font  surtooi  la  pècbe 
au  inaquereau,  près  de  leurs  côtes,  et,  comme  les  Écossais,  ils 
reviennent  au  port  après  chaque  marée  avec  le  poisson  dans  les 
filets. 

Cartes  de  ptehe. 

Les  excellents  rapports  que  f  ai  entretenus  avec  les  commandants 
des  gardes-pêche  hollandais,  de  même  qu'avec  les  membres  des 
Comités  des  pêcheries  de  Haliande  et  d'£cosse,  m'ont  permis  de 
recaeillir  les  renseignements  dont  nous  venons  de  faire  un  résumé 
et  qui  sont  complétés  par  les  tableaux  annexés  à  ce  rapport. 

Mais  ces  renseignements,  qui  semblent  faits  au  point  de  vue  com- 
mercial ou  administratif,  n'intéressent  qu^indirectement  le  marin  et 
le  pêcheur  :  ils  donnent  la  quantité  de  poisson  mise  à  terre,  son 
prix,  les  bénéfices  faits,  etc.,  mais  non  les  parages  où  le  poisson 
a  été  pris  aux  différentes  époques  de  l'année. 

En  Hollande  et  en  Grande-Bretagne,  on  n'a  que  des  renseigne- 
ments assez  vagues  à  ce  sujet,  ainsi  qu'on  peut  le  voir  pat  les  caries 
que  possède  le  Comité  des  pêcheries  néerlandaises. 

£n  France,  nous  avons  une  caiHe  dressée  h  la  alaition  aquicole  de 
Boulogne^  par  M.  le  D'  Sauvage,  au  moyen  des  récits  des  pécheurs; 
mais  leur  dire  est  géaéralement  incertain  et  parfois  ineiact»  car  le 
pêcheur  tient  souvent  à  cacbesr  l'endroit  oà  il  a  fait  bonne  ou  mau- 
vaise pêche.  C'est  par  les  mêmes  moyens  qiuus  î'ai  dressé  Isa  cartes 
ajanesbés  aux  rapports  généraux  des  saisons  1893  et  1884;.  il  est  aisé 
de  v^ir  comJûen  ces.  cartes  sont  imparfaiies  simm  înexacta.  Mais, 
si  Vm  Uent  la  main  h  ce  que  les  livreki  de  pèche  scâoil  ésrîta  an  jour 
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le  jour  et  avec  exactitude,  on  y  trouvera  tous  les  éléments  désirables 
pour  des  cartes  de  pèche. 

Nous  inspirant  des  cartes  de  vente  de  Maury  et  de  Breult,  nous 
avons  donc  entrepris  de  recueillir  des  renseignements  qui,  dans  un 
certain  nombre  d'années,  pourront  sans  doute  servira  établir  des 
cartes  de  pêche. 

Ces  cartes,  divisées  en  carrés  de  30  milles  environ  de  côté,  pour- 
raient être  établies  par  périodes  de  10  jours  et  indiquer  dans  chaque 
carré  le  nombre  de  bateaux  ayant  péché,  la  quantité  moyenne  de 
barils  de  harengs  pris  par  jour  et  par  bateau,  ainsi  que  le  total  des 
barils  de  harengs  pris  dans  les  10  jours.  Si  elles  sont  établies  d*après 
de  nombreux  renseignements,  elles  pourront  peut-être  servir  à  décou- 
vrir une  loi  sur  les  migrations  du  hareng;  en  attendant,  elles  devront 
guider  les  pécheurs  dans  leurs  recherches  du  meilleur  emplacement 
comme  lieu  de  pêche. 

Ces  cartes  devront  donner,  en  outre,  un  résumé  météorologique; 
les  pêcheurs  disent  que  dans  les  périodes  de  calme,  le  hareng 
séjourne  longtemps  au  même  endroit;  qu'au  contraire,  par  les  temps 
agités,  il  descend  plus  tôt  vers  le  sud,  surtout  avec  des  vents  de  la 
partie  nord.  Si  cette  règle  existe,  il  sera  facile  de  la  confirmer  par 
nos  cartes. 
Gomment  recueillir  ces  renseignements? 

En  France,  nous  avons  les  livrets  de  pêche,  et,  s*ils  sont  tenus 
régulièrement,  leurs  renseignements  sont  très  suffisants. 
A  l'étranger,  il  n'existe  rien  à  notre  connaissance. 
Les  Ëcossais  se  tiennent  généralement  à  20  ou  30  milles  de  terre, 
aussi  bien  sur  leurs  côtes  que  quand  ils  descendent  vers  les  côtes 
d'Angleterre.  Quelques  harenguiers  anglais  vont  plus  loin,  mais  ils 
sont  relativement  rares.  Les  Allemands  et  les  Danois  se  tiennent 
également  dansT-est  des  parages  fréquentés  par  les  Français.  Restent 
les  Hollandais  dont  la  flottille  est  environ  cinq  fois  plus  nombreuse 
que  la  nôtre.  C'est  donc  de  ce  côté  que  nous  avons  porté  nos  efforts, 
et  nous  avons,  à  <;e  sujet,  trouvé  l'accueil  le  plus  empressé  aussi 
bien  auprès  des  membres  du  Comité  des  pêcheries  néerlandaises 
qu'auprès  du  commandant  du  Zeehond.  Les  premiers  nous  ont  fourni 
des  renseignements  très  intéressants,  mais  ont  déclaré  qu'ils  ne  pos- 
sédaient rien  au  sujet  des  lieux  de  pêche  fréquentés  par  leurs  natio- 
naux. Le  commandant  du  Zeehond  ne  possédait  rien  de  précis  non 
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plus,  mais  il  nous  a  promis  de  nous  envoyer  désormais  tous  les  ren- 
seignements qu'il  pourrait  recueillir  lui-même  sur  les  lieux  de 
pèche. 

M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Ronin,  qui  a  commencé  le  dépouille- 
ment de  ces  documents,  doit  dresser  pour  Tannée  1895  une  carte 
qui  pourra  servir  de  point  de  départ  pour  ceux  de  nos  successeurs 
qui  voudront  poursuivre  ce  projet. 

En  attendant,  j'ai  dressé  une  carte  indiquant,  suivant  les  différentes 
époques  de  Tannée,  les  bateaux  français  rencontrés  en  1895,  par  les 
3  gardes-péche. 

J'avais  profité  de  notre  séjour  à  Leith  pour  me  mettre  en  relations 
à  Edimbourg  avec  le  Fishery  Board  for  Scotland,  et  tâcher  d'obtenir 
des  renseignements  pour  les  cartes  de  pêche  du  hareng;  j'ai  délé- 
gué, à  cet  efiet,  M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Ronin,  qui,  par  sa  grande 
habitude  de  la  langue  anglaise,  m'a  été  très  utile  en  cette  occasion.  Il 
a  été  reçu  d'une  façon  très  aimable  par  le  président,  M.  Sutherland, 
et  le  secrétaire,  M.  Jones,  qui  ont  commencé  par  lui  demander  s'il 
venait  officiellement  de  la  part  du  gouvernement  français. 

Sur  sa  réponse  que  c'était  une  démarche  absolument  personnelle 
faite  par  le  commandant  de  Vlbis,  mais  qui  pouvait  amener  d'autres 
relations  officielles,  on  a  d'abord  très  bien  accueilli  Tidée  des  cartes 
de  pèche,  mais  en  objectant  que  le  Board  ne  s'occupait  que  du 
hareng  mis  à  terre  et  non  des  lieux  de  pêche,  et  qu'il  serait  bien  dif- 
ficile d'obtenir  à  ce  sujet  des  renseignements  des  pêcheurs  qui  sont 
jaloux  de  leur  secret,  quand  ils  croient  avoir  trouvé  une  bonne  place. 
On  demanda  ensuite  à  M.  Ronin  ce  que  nous  donnerions  en  échange 
des  renseignements,  et  ces  mêmes  personnes  faisaient  remarquer  à 
ce  propos  combien  nos  harenguiers  sont  moins  nombreux  que  les 
leurs.  Us  ont  promis  cependant  d'en  parler  à  l'assemblée  générale  à 
la  réunion  suivante. 

La  question  a  donc  été  discutée,  puis  rejetée  pour  la  raison  que 
tes  Écossais  ne  fréquentent  pas  les  mêmes  parages  que  les  nôtres. 
Telle  est  du  moins  la  dernière  réponse  du  président  du  Fishery 
Board. 

Enfin,  quand  nous  avons  rencontré,  à  Lowestoft,  le  commandant 
du  garde-pêche  Léda,  nous  lui  avons  fait  la  même  communication 
en  lui  demandant  s'il  ne  pouvait  pas  nous  fournir  des  renseigne- 
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ments  au  sujet  de  nos  cartes  de  p^che,  et  il  noas  a  pr««ds  d'en 
entretenir  le  commandant  du  Rearthy. 


LA  PÊCHE  MARITIME  ET  GOTIERE  ALLEMANDE 

PENDANT  LA.  CAMPAGFNE  1893-1894 

II  résulte  du  rapport  annuel,  que  ITInion  allemande  pour  la  pêche 
maritime  vient  de  publier  pour  la  campagne  1893-1894,  que  les 
résultats  de  la  pêche  sur  les  côtes  et  dans  les  rivières  côtières  d'Alle- 
magne ont  été,  en  général,  satisfaisants. 

Mer  du  Nord.  —  La  prise  du  grondin  par  les  voiliers  a  été  très 
productive  ;  il  en  a  été  de  même  pour  la  sole,  au  printemps,  et  pour 
le  turbot,  un  peu  plus  tard.  Seule,  la  pêche  d'automne  du  hareng  et 
de  la  grande  sardine,  influencée  par  des  tempêtes  presque  conti- 
nuelles, n'a  pas  répondu  aux  espérances. 

Les  voiliers  ont  abandonné  la  pêche  de  Taiglefin,  trop  peu  rému- 
nératrice. 

Les  anchois  se  montrent  très  rarement,  depuis  1890,  d'ailleurs,  où 
les  pêcheurs  de  TElbe  en  prirent  une  grande  quantité. 

On  évalue  à  380,000  litres  la  prise  de  la  crevette  ;  elle  donne  lieu 
à  un  commerce  assez  florissant  sur  les  côtes  de  la  Frise  orientale. 

La  pêche  à  la  ligne  sur  les  côtes  de  la  Prise  a  été  passable,  le 
cabliau  abondant  ;  toutefois,  cette  pêche  est  de  plus  en  plus  dé^ 
laissée,  comme  nécessitant  trop  de  frais  ;  la  prise  va  constamment 
en  décroissant  depuis  1888-89,  où  elle  atteignait  40,000  quintaux  ; 
en  1893-94,  elle  n'est  plus  que  de  7,500  quintaox. 

La  prise  de  i'eslurgeon  a  été  inférieure  à  celle  de  Tannée  précé- 
dente ;  de  même  celle  de  l'anguille,  que  l'on  évalue  pour  les  côtes 
et  les  rivières  (Elbe,  Ems,  Weser,  Eider,  etc.)  à  19,000  kilogr.  Des 
commerçants  hollandais  ont  acheté  la  prise  de  l'Ëms  presque  en  tota- 
lité. 

La  prise  de  Téperlan  pour  l'Elbe,  le  Weser  et  l'Ems  a  été  de 
1S,100  quintaux  ;  elle  a  été  particulièrement  active  dans  le  Weser. 

Le  saumon  a  donné  lieu  à  une  prise  de  SiO  pw  iOO  sapérieure  à 
celle  de  la  campagne  précédente.  On  a  pris  : 
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Dam  l'Elbe 2,6Û9  sanimms. 

—  le  Wesflr 33&     — 

—  l'Ems  et  baie  de  DoUart i7f{      — 

Ed  tout 3,122  saumoQS. 

pesant  en  moyenne  13  livres. 

La  Compaji^ie  par  actions,  pour  la  pèche  du  hareng  à  Emden,  a 
fait  une  très  bonne  année,  ce  qui  aurait  donné  Hdée  à  une  Compa- 
gnie hollandaise  de  s'installer  à  Emden. 

Les  principaux  marchés  de  la  mer  du  Nord  pour  le  poisson,  sont  : 
Geestmûnde^  Bremerhaven,  Hambourg  et  Altona»  C'est  le  principe 
de  la  vente  aux  enchères  qui  domine  actuellement.  Les. meilleurs 
mois  pour  la  vente  sont  :  mars,  février,  octobre,  décembre.  L'aigle- 
fin, et  ensuite  la  sale,  sont  les  poissons  que  Ton  consomme  en  plus 
grande  quantité. 

Le  tableau  suivant  donne  les  résultats  de  la  vente  en  bloc  du 
poisson,  et  de  la  vente  correspondant  à  chaque  sorte,  sur  les  mar- 
chés de  Geestmûnde,  Altona,  Hambourg  et  Bremerhaven  ;  il  montre 
en  même  temps  les  progi^ës  croissants  de  la  pêche  dans  la  mer  du 
Nord. 


Maniant  en  marcs  des  venter  aux  enchères  à  Geestmvnde,  Bremerhaoen, 

Altona,  Hambourg  (1887  à  1893). 


A1VRÉB8. 
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1.236.322 
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565.477 
574.488 
805.649 
861.438 
1.002.880 
1.026.701 

515.868 
988.903 
1.756.147 
2.657.518 
3.669.884 
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5.227.988 

473.014 
767.244 
901.371 
1.012.366 
781.123 
8S6.931 

i 

1889 

1890 

1891 

1892 

1893 

Le  nombre  des  vapeurs  a  augmenté  dans  des  proportions  remar^ 
qaables  ;.  de  1  qu'il  était  en  1886,  il  est  passé  à  60  en  1894. 

Quant  au»  nombre  de  voiliers,  il  est  resté  à  peu  ptès  staUonnaire. 

L'exportation  a  été  très  active  vers  F  Angleterre,  où  les  petites  soles 
sont  bien  payées.  L'essai  fait  par  quelques  rares  vapeurs  d'aller 
vendre  à  Ostende  n'a  pas  réussi  ;  la  vente  était  trop  peu  rémunéra- 
trice. 


1S6  REVUE  MARITIME. 

L'importation  du  poisson  frais  de  Scandinavie  à  Altona  s!est 
élevée  à  200,000  marcs,  en  diminution  de  20,000  marcs  sur  l'année 
précédente  ;  celle  du  saumon  et  surtout  celle  du  homard  de  Nor- 
vège se  sont  accrues.  A  Altona  seulement,  on  a  reçu  264,000  livres 
de  homards,  représentant  350,000  pièces  ;  une  maison  tenant  à  peu 
près  la  moitié  du  commerce  de  homards  de  la  place  paye  annuelle- 
ment, pour  le  homard  de  Norvège,  33,000  marcs  de  droit  de 
douane. 

Un  navire  norvégien  a  fait,  pour  la  troisième  fois,  Tessai  d'intro- 
duire à  Hambourg  du  poisson  conservé  parla  glace;  une  partie 
seulement  de  ce  poisson  a  trouvé  acheteurs.  De  Trieste,  sont  venues 
en  hiver  des  soles  en  très  bon  état,  conservées  dans  de  la  glace  et 
des  feuilles  de  laurier.  L'Angleterre  a  envoyé  beaucoup  de  brochets 
et  de  turbots,  venant  en  grande  partie  de  Hull  et  de  Grimsby. 

Mer  Baltique,  —  La  prise  du  hareng  et  de  la  grande  sardine  a  été 
satisfaisante  ;  mais  on  n'a  pas  trouvé,  pour  cette  dernière,  le  débit 
voulu. 

Sur  la  côte  est  du  Schleswig  Holstein,  la  prise  accuse  une  aug- 
mentation de  60  p.  100  sur  Tannée  précédente. 

Sur  les  côtes  de  la  Poméranie  antérieure  et  à  Rûgen,  la  pêche 
d'automne  du  hareng  a  été,  comme  toujours,  médiocre;  à  cette 
époque,  le  hareng  semble  se  retirer  dans  les  eaux  profondes,  où  il 
est  hors  d'atteinte  ;  par  contre,  la  prise  du  printemps  est  toujours 
très  abondante. 

Dans  la  Poméranie  ultérieure,  dans  les  baies  de  Swinemûnde, 
Dantzig,  Pillau,  Memel,  la  pêche  du  saumon  a  été  très  fructueuse. 
Il  s'est  vendu  en  moyenne  1  marc  60  par  kilogr. 

La  pêche  à  la  ligne  a  également  donné,  dans  ces  régions,  de  bons 
résultats. 

Dans  les  bouches  de  l'Oder,  dans  le  Kurische  Haff,  la  valeur  de  la 
prise  a  augmenté  de  40  p.  100  sur  l'année  précédente  ;  l'anguille 
s'est  vendue  jusqu'à  1  marc  32  le  kilogr.;  l'éperlan  a  été  abondant. 

On  évalue  le  produit  de  la  pèche  allemande,  dans  la  mer  Baltique 
et  dans  les  ruisseaux  côtiers,  à  environ  6,520,000  marcs  (8,150,000 
francs). 

Il  a  été  importé  à  Swinemûnde,  par  vapeurs,  en  poissons  frais  : 
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De  Suède 5,965,954  kilogr. 

De  Danemark 93,960      — 

De  Russie 17,000     — 

Total 6 ,  076 ,  9i  4  kilogr. 

contre  5,876,575  kilogr.  Tannée  précédente. 

On  a  essayé  l'importation  du  hareng  vert;  beaucoup  de  ces 
harengs,  fumés,  ont  été  expédiés  à  Berlin. 

C'est  dans  la  mer  Baltique,  surtout,  que  l'on  rencontre  les  établis- 
semeîits  de  fumage  et  de  marinage.  On  en  compte  actuellement  34, 
presque  tous  en  voie  de  prospérité.  Les  principaux  sont  ceux  de  : 
Stralsund,  Kûgen,  Greifswaid.  Ils  ont  été  occupés  toute  Tannée. 
Récemment,  on  en  a  construit  un  nouveau  à  Rûgenwald,  où  un  Ber- 
linois en  fait  actuellement  installer  un  second.  Indépendamment  de 
ces  établissements,  auxquels  Tindustrie  de  la  poche  a  donné  nais- 
sance, il  ne  faut  pas  oublier  les  divers  commerces  qui  lui  doivent 
leur  existence. 

Essais.  —  Plusieurs  cotres  de  haute  mer  ont  été  construits.  L'Em- 
pire a  favorisé  quelques-unes  de  ces  constructions  par  des  prêts 
(7,000  marcs  par  bâtiment),  sans  intérêts.  Il  a  aussi  aidé,  par  une 
subvention,  à  la  construction  d'une  halle  aux  poissons  à  Norderney; 
jusqu'ici  cette  halle  est  restée  fermée,  personne  ne  la  fréquentant.  Il 
est  bon,  à  ce  sujet,  de  dire  que  le  développement  des  îles  Nor- 
derney, etc.,  au  point  de  vue  balnéaire,  enlève  chaque  année  à  la 
pêche  un  nombre  croissant  de  pêcheurs,  préférant  se  livrer  à  un 
commerce  moins  fatigant,  moins  dangereux  et  plus  lucratif. 

On  a  commencé,  à  titre  d'essai,  l'emploi  de  cotres  munis  de 
moteurs  à  pétrole.  De  nouveaux  appareils  de  pêche  ont  été  mis  à 
Tépreuve,  notamment  des  filets  à  turbots,  qui  ont  très  bien  réussi. 
Ces  filets  (Buttnetze)  ont  été  particulièrement  remarqués  dansTElbe. 

On  continue  à  bâtir,  à  Geestmûnde  et  à  Altona,  des  ports  et  mar- 
chés spéciaux  à  la  pêche.  Ces  deux  nouvelles  créations  seront  instal- 
lées, d'après  les  plus  récentes  exigences,  dans  le  genre  et  surtout  en 
ayant  égard  aux  progrès  considérables  de  la  pêche  dans  la  mer  du 
Nord.  Afin  de  permettre  aux  bateaux  pêcheurs  de  se  mettre  à  Tabri, 
le  Sénat  de  Hambourg  a  décidé  la  création  d'un  port  spécial  à  Fin- 
kenverder. 

Dans  ce  qui  précède,  on  peut  voir  que  Tindustrie  de  la  pêche  ne 
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manque  pas  d'encouragement  en  Allemagne  et  est  appelée  à  prendre 
un  grand  développement.  Ce  développement  sera  très  profitable  à 
ettrtaines  populations  côtiëres  vivant  assez  misérablement,  comme 
celles  de  la  Frise  et  de  la  Poméranie,  par  exemple. 
Veuillez  agréer,  Monsieur  le  Ministre,  etc. 

Le  Consul  de  France^ 
L.  Dupcis. 


INFORMATIONS 


La  pêche  en  Islande.  -—  Itinéraire  du  stationnaire  français.  — 
Yoici  les  points  principaux  où  les  goélettes  de  la  flottille  expédiée 
de  Dunkerque  et  Paimpol  pourraient  se  rencontrer  avec  le  bâtiment 
chargé  de  la  surveillance  de  la  pèche  dans  les  mers  d'Islande,  pen- 
dant la  campagne  de  1896  : 

(Cet  itinéraire,  bien  entendu,  pourra  peut-être  se  trouver  modifié 
par  les  circonstances  de  la  navigation  de  la  Jtandto  et  les  nécessités 
du  service  dont  est  chargé  ce  bâtiment.) 

Fin  d'avril  :  arrivée  de  la  Manche  à  Reykiawich.  Le  comaouiBdant 
visitera  la  flottille  et  la  réparera. 

Du  10  au  12  mai  :  arrivée  à  Patrix  ijord  :  la  Manche  réparera  le& 
goélettes,  visitera  les  deux  ou  trois  fjords  voisins,  y  séjournera 
quelques  jours  et  en  partira  yers  le  IS  mai  pour  faire  route  par  le 
sud  de  rislande. 

Le  16  mai  :  arrivée  à  Ëske  Qord.  Elle  y  prendra  le  couirier  de 
Leithe-  Granton,  qui  est  attendu  à  Eske  fjord  le  16  mai.  La  Manche 
visitera  et  réparera  celles  des  goélettes  qui  se  trouveraient  à  £ske 
Qord;  elle  se  rendra  au  fjord  voisin  de  Faskrud,  remontera  ensuite 
la  côte  est  en  parcourant  les  divers  Qords  (Nore  fjord,  Seidis  Qord, 
etc.),  et  se  rendra  de  nouveau  sur  la  côte  ouest  en  fakant  le  tour  de 
l'Islande  par  le  nord. 

Le  12  juin  :  date  d'arrivée  du  courrier  de  Leith-Oranton,  la 
Manche  piouiilera  à  Reykiawick  :  elle  se  rendra  de  nouveau  sur  la 
côte  est,  où  elle  visitera  les  divers  Qords,  s'assurant  que  toutes  ies 
goélettes  ont  repris  le  large. 
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Vers  le  S5  fnin  :  recevra  sur  la  côle  est  le  courri^  de  Letth-Granton 
et  partira  poor  aller  se  ravitailler  en  Ecosse. 

Commencement  de  juillet  :  arrivée  de  la  Manche  à  Reyiiawiok; 
7  passera  le  i4  juillet  si  ies  circcBâtances  le  permettent  :  se  rendra 
dans  le  nerd  de  llslande,  parcourant  de  rouest  à  l'e^  les  divers 
lieuK  de  pécbe. 

Vers  ie  IS  juiUeit  :  armée  de  la  Mamd^  à  la  cdte  est. 

Tolérance  accordée  aux  pécheurs  aaz  IxbuIs  du  quartier 
d'Alger,  pour  le  maillage  de  leurs  filets.  —  L'Administration  de 
la  marine  ayant  voulu  contraindre  les  pécheurs  aux  bœuis  du  quar- 
tier d'Alger  à  observer  les  prescriptions  contenues  dans  Tarticle  16 
du  décret  du  2  jaiQet  1894  sur  la  pêcfae  côtière  en  Algérie,  et  qui 
sont  relatives  aux  dimensions  à  donner  aux  mailles  des  filets,  les 
protestations  ne  tardèrent  pas  à  s'élever.  Une  petite  grève  a  éclaté  et 
une  pétition  a  été  adressée  au  ministre. 

En  présence  du  tort  considérable  que  le  chdmage  devait  causer  à 
la  population  maritime  de  la  région,  le  Département  de  la  marine  a 
consenti  à  autoriser,  jusqu'au  15  avril  1896,  remploi  de  filets  à 
mailles  de  moins  de  20  millimètres  de  côté.  Toutefois,  insistant  sur 
le  caractère  de  bienveillance  de  cette  autorisation,  l'Administration 
a  fait  entendre  aux  armateurs  que  la  tolérence  momentanée  qui  leur 
était  consentie  ne  serait  pas,  quelles  que  soient  leurs  protestations, 
pi*olongée  au  delà  de  la  date  fixée. 

Des  mesures  ont,  en  outre,  été  prises  pour  qu'il  soit  fait  aux 
délinquants,  une  application  très  sévère  de  l'article  7  (§  1)  de  la  loi 
du  9  janvier  18S2,  visant  les  personnes  qui  auraient  fabriqué,  détenu 
hors  de  leur  domicile  ou  mis  en  vente  des  filets  prohibés.  Ces  per- 
sonnes encourent  les  mêmes  peines  que  les  pécheurs  qui  emploient 
des  engins  interdits. 

Beaucoup  de  Blets  étant  achetés  à  l'étranger,  notamment  en  Italie, 
il  serait  difficile  de  saisir  chez  les  marchands  eux-mêmes  les  engins 
de  cette  catégorie;  mais,  en  vue  d'empêcher  leur  introduction  en 
Algérie,  le  Département  de  la  marine  a  demandé  à  l'Administration 
des  douanes  de  lui  faire  signaler  tout  arrivage  de  filets  italiens  dans 
les  ports  du  Gouvernement  général.  Les  engins  non  réglementaires 
seront  saisis  et  confisqués  et  les  introducteurs,  s'il  est  possible,  ou,  à 
défaai,  les  destinataires  serout  passibles  des  peines  prévuespar  la  loi. 


i60 


REVUE  MARITIME. 


Statistique  des  pèches  maritimes  pour  1891, 1892  et  1893.  — 

Le  ministère  de  la  marine  vient  de  publier  la  statistique  des  pèches 
maritimes  pour  1891, 1893  et  1893.  Cette  publication,  qui  avait  été 
interrompue  pendant  quelques  années,  paraîtra,  à  l'avenir,  réguliè- 
rement. Elle  est  établie  dans  des  conditions  tout  à  fait  nouvelles.  On 
y  trouve  une  série  de  graphiques  qui  ne  peuvent  manquer  de  pré- 
senter pour  le  public  beaucoup  plus  d'intérêt:  que  les  nombreux 
tableaux  de  chiffres  très  chargés  et  très  détaillés,  qui  constituaient 
uniquement  les  précédentes  statistiques. 


Pèche  des  huîtres  devant  Tréguier  en  1896.  —  Le  7  mars  der- 
nier, dans  la  Jandy,  a  eu  lieu  la  pêche  des  huîtres  sur  les  bancs 
naturels  situés  en  face  de  Tréguier.  Elle  n'a  duré  que  quelques 
heures;  230  bateaux,  montés  par  390  hommes  y  ont  pris  part  et, 
dans  l'espace  de  3  heures,  ont  dragué  un  million  d'huttres  ayant  la 
dimension  marchande. 

La  pêche  à  pied  était  complètement  interdite. 

L'exploitation  n'ayant  porté  que  sur  la  moitié  de  la  superficie 
totale  de  Thuîtrière,  le  chiffre  de  mollusques  péchés  prouve  l'état  de 
prospérité  des  gisements. 

Les  prix  qui,  en  1895,  avaient  beaucoup  faibli,  ont  subi  cette 
année  une  baisse  considérable. 

Les  huîtres  choisies,  de  la  plus  grande  taille  et  de  l'«  qualité,  ont 
été  vendues  en  moyenne  3  francs  le  cent.  Les  parqueurs  en  ont 
acheté  à  1  franc  le  cent.  Le  produit  total  de  la  vente  n'a  pas  dépassé 
12,000  francs. 

Le  tableau  ci-dessous  permet  de  comparer  les  résultats  obtenus 
pendant  les  trois  dernières  années  : 


ANNEES. 


QUAKTITtS 

péchées. 


1894. 
1895. 
1896. 


1,000,900 
1,400,000 
1,000,000 


PRIX  DB  VKRTB. 


Hailrep 
de  choix. 


4  à  6  fr. 

3  à  4  fr. 

3  fr. 


Hattres  ordinaires. 


3  fr.  25  à  3  fr.  50 
2  fr.  à  2  fr.  ÎO 
Ifr. 


PaODCIT 

de  la  Tente. 


35,000  fr. 
30,000  — 
12,000  — 


L'abaissement  des  prix  de  vente  qui,  Tan  dernier,  trouvait  son 
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explication  dans  les  gelées  tardives,  rendant  incertain  le  développe- 
ment normal  des  mollusques,  s'est  encore  accentué  cette  année  et 
semble  devoir  être  attribué  à  la  surproduction  des  grands  centres 
ostréicoles  et  à  la  diminution  considérable  de  l'exportation  en  Angle- 
terre. 


SITUATION  DE  LA  PÊCHE  ET  DE  L'OSTRÉICULTURE 

PENDANT  LE  MOIS  DE  FÉVRIER  1896 

D^APHtS  LBS  RUISBIGlIBlIKIfTS  FOOHKIS  PÀB  LIS  C0KKI8SÀIR1S 

DB  l'inscription  MARITIMB. 


Le  rendement  de  la  pèche  sur  les  côtes  de  France  et  d'Algérie  pen- 
dant le  mois  de  février  s'est  élevé  à  6,578,769  francs,  dépassant  de 
47,083  francs  celui  du  mois  précédent.  La  plus-value  constatée  est 
fournie  par  les  l'"^  et  5«  arrondissements  et  l'Algérie.  Dans  les  2«,  3« 
et  4«  arrondissements,  au  contraire,  on  constate  une  baisse  sensible 
dans  les  gains  réalisés  par  nos  pêcheurs.  Dans  certains  ports  du 
2«  arrondissement,  à  Paimpol  notamment,  cette  baisse,  estime-t-on, 
est  causée  eu  partie  par  le  départ  des  Islandais.  Sur  certains  points 
des  côtes  de  Bretagne,  le  manque  de  boette  n'a  pas  été,  non  plus , 
sans  avoir  une  influence  fâcheuse  sur  le  rendement  de  la  pêche. 

Les  divers  produits  de  la  pêche  et  de  l'ostréiculture  peuvent  être 
répartis  de  la  façon  suivante  : 

PÊCHE   OatréienlUrt 

eo  bateaa.  à  pied.  mytilicnltare. 

!•'  arrondissement 2,173,929  fr.  158,843  fr.  139,081  fr. 

2»             —            323,695  14,890  192,915 

3«             —            484,082  70,133  84,893 

4»             —             977,211  67,717  1,045,630 

»•             —             657,458               5,334  17,065 

Algérie 165,133                  120  10 

Soit  pour  chacune  de  ces  ■     1 

branches  d'indastrie,  •    4,781 ,538  fr.      317,037  fr.     1,480,194  fr. 

r.  MAB.  —  ÂTBIL  1896.  11 


Les  tableaux  insérés  ci-après  fcurniBseiil  le  détail  des  opérations 
de  nos  pécbears  par  ports  et  par  espèces  capturées. 

D'usé  façon  générale  les  calmes  qui  ont  régné  pendant  une  grande 
partie  dn  hmms  ont  entravé  ks  sorties  des  grosses  barqoes  pontées  : 
chalutiers  sur  les  côtes  de  la  Manche  et  de  l'Océan;  bateaux-boenfs 
dans  la  Méditerranée.  Les  petites  embarcations  ont  pu  au  contraire 
effectuer  de  fréquentes  sorties  et  réaliser  des  bénéfices  assez  satis- 
faisants. Vers  la  fin  du  mois,  des  coups  de  vent  de  nord-ouest-sud- 
ouest  ont  cependant  permis  aux  grands  voiliers  de  se  livrer  à  leur 
industrie.  Le  hareng  et  le  sprat  ont  disparu  de  la  baie  de  Seine,  et 
y  ont  fait  place  à  la  crevette  que  les  pécheurs  de  Trou  ville'  et  de 
Honfleur  ont  pris  en  assez  grande  quantité.  Le  manque  de  boette 
a  beaucoup  nui  à  la  pèche  dans  les  syndicats  de  Diélette  et  de  Port- 
bail,  ainsi  que  sur  certains  points  de  la  côte  nord  de  Bretagne.  Les 
pêcheurs  de  cette  dernière  région  continuent  à  négliger  la  pèche 
du  poisson  frais  pour  se  livrer  à  la  récolte  du  goémon. 

La  pèche  des  crustacés  a  commencé  à  Primel  et  Carantec. 

A  Douarnenez,  une  grande  quantité  de  chaloupes  arment  pour  la 
pèche  du  maquereau  de  printemps.  Un  certain  nombre  de  ces  em- 
barcations est  déjà  installé  dans  la  baie  d'Âudierne,  ou  le  maquereau 
s'est  déjà  montré.  Toutefois  les  quantités  capturées  jusqu'ici  n'ont 
été  vendues  que  comme  boette. 

Dans  le  quartier  de  Vannes,  comme  le  mois  précédent,  les  bateaux 
—  ceux  de  Séné,  surtout,  —  ne  se  sont  guère  livrés  qu'à  la  pèche 
des  huîtres.  Ces  mollusques,  dont  on  peut  évaluer  le  nombre  à 
100,000  au  moins,  ont  été  vendus  sur  le  marché  de  Vannes,  à  raison 
de  1  fr.  25  à  1  fr.  SO  le  cait.  La  capture  de  la  sardine  dans  les  eaux 
de  Saint-Jean-de-Luz,  a  été  favorisée  par  une  température  relative- 
ment élevée. 

La  pèche  du  saumon  a  été  plus  fructueuse  que  le  mois  précédent; 
les  prix  de  vente  ont  varié  entre  4  fr.  50  et  5  francs  le  kilogr.  Un 
saumon  rogné  a  été  capturé  dans  le  quartier  de  Rouen.  Dans  la 
Loire,  le  niveau  des  eaux  en  a  renda  la  pèche  plus  difficile  ;  néan- 
moins, la  quantité  de  ces  animaux  qui  ont  été  capturés  a  dépassé 
celle  du  mois  précédent.  Dans  le  quartier  de  Bayonne,  les  résultats 
obtenus  par  les  riverains  des  Gaves  ont  été  satisfaisants. 

Sur  la  c6te  méditerranéenne,  le  temps  a  été  beau,  et  les  résottats 
obtenus  par  nos  pêcheurs  sont  en  gén^l  assez  benrenx. 
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La  pèche  dans  les  étangs  a  été  peu  productive.  Dans  Tétang  de 
Thau  a  été  découvert  un  banc  d'huîtres  Indigènes  (ostréa  edulis). 
Près  d'un  millier  de  ces  mollusques  ont  été  péchés  sur  un  espace 
très  restreint;  ils  mesuraient  en  moyenne  0^,15  dans  leur  plus 
grande  largeur  et  ont  été  vendus  0  fr.  28  et  0  fr.  30  l'un.  Les  eaux 
de  Tétang  de  Thau  semblent  absolument  fatorables  à  Félevage  et  à 
l'engraissement  des  huîtres,  qui  s'y  développent  rapidement  et  acquiè- 
rent un  goût  exquis.  De  Tétang  de  Berre  ]usqu*au  cap  Sicié,  la  sar- 
dine s'est  montrée  en  abondance.  À  La  Ciotat»  la  pèche  au  gangui  à 
chevrettes  a  été  pratiquée  sans  interruption.  Il  a  été  capturé  dans 
ces  mêmes  parages  un  thon  du  poids  de  100  kilogr. 

Dans  les  eaux  de  Nice,  d'Antibes  et  de  Villefranche^  la  pèche  a  été 
médiocre,  la  sardine,  l'anchois  et  le  rouget  ayant  presque  complète- 
ment abandonné  la  région. 

En  Algérie,  comme  sur  les  côtes  métropolitaines,  les  grands  calmes 
du  commencement  du  mois  ont  immobilisé  les  pécheurs  aux  bcrafs. 
A  Alger,  une  grève  de  ces  pécheurs,  quia  durée  du  2  au  12  février, 
a  causé  une  diminution  sensible  dans  le  rendement  de  Tindustrie. 
Dans  la  baie  de  CoUo,  les  sardines  ont  fait  leur  apparition* 

128  embarcations  neuves  de  types  divers  sont  venues  accroître  notre 
flottille  de  pèche.  Parmi  elles  deux  goélettes,  l'une  de  116  tonneaux, 
l'autre  de  163  tonneaux  sont  destinées  à  la  pèche  en  Islande;  lOd 
autres  bâtiments,  canots,  yoles,  couralins,  gabarres,  goélettes, 
dundees,  sont  encore  sur  les  chantiers. 

Bien  que  supérieur  à  celui  du  mois  précédent,  le  nombre  des 
sinistres  est  heureusement  faible  ;  6  hommes  ont  disparu  avec  les 
embarcations  qu'ils  montaient;  4  autres  ont  péri  victimes  d*acci« 
dents  ;  3  bâtiments  se  sont  perdus,  sans  que  ces  sinistres  aient  en- 
traîné mort  d'homme;  une  balancelle  du  port  de  Bone,  frappée  par 
la  foudre,  a  pu  gagner  le  port  sans  avarie  grave. 
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» 

20 

40 

» 

a 
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25 

» 

9 
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1,300 
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9 

9 

» 

1,200 

50 

30 

9 

■ 

2,730 

1,934 

1,034 

» 

10 

10 

9 

24 

» 

6,100 

1,986 

9 

• 

10,064 

153 

153 

54 

M 

» 

» 

40 

1,425 

600 

38 

9 

9 

2,490 

?96 

296 

10 

n 

9 

» 

60 

90 

168 

99 

9 

9 

W8 

525 

525 

9 

9 

» 

25 

35 

9 

N 

» 
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9 

9 

660 

> 

9 

n 

9 
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9 

9 

9 

600 

827 
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M 

1,427 

J4,970 

14,970 

» 

» 

11 
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2,400 

80 

1,180 

9 
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20,580 
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9 

9 

9 
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« 
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9 

4,282 
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9 

N 

9 

50 
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1,925 

9 

a 
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i.Uo 

860 

2.290 

9 

120 

80 

30 

15 
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4,210 

50 

12 

» 

» 

11,657 

3,W0 

m 

3,900 

9 

» 

» 

» 

2,835 

5,100 

5,520 

45 

9 

9 

17,400 

200 
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n 

» 

» 

N 

1,536 

5,005 
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9 

9 

» 

6,741 

■ 

S 15 

215 

9 

» 

9 

» 

8,800 

4,129 

860 

9 

1) 

1 

». 

14,429 

600 

800 

1,400 

» 

100 

200 

» 

90 

2,800 

200 

n 

9 

0 

4,609 

» 

225 

225 

N 

40 

40 

» 

» 

450 

150 

40 

9 

» 

906 

2,290 

2,290 

34 

» 

» 

M 

» 

11,321 

8,696 

227 

2,602 

» 

20,482 

1,075 

L    1.075 

9 

a 

» 

25 

75 

80 

8,000 

4,000 

» 

B 

» 

13,230 

178 

178 

» 

9 

» 

« 

70 

6,120 

4,600 

214 

9 

» 

11,182 

1,013 

1,013 

» 

T» 

» 

9 

416 

1,510 

1,800 

664 

» 

8 

5,411 

1,349 

1,349 

S 

150 

150 

77 

115 

112 

1,590 

4,954 

2,350 

9 

10 

10,630 

1,747 

1,747 

» 

200 

250 

110 

200 

168 

2,400 

4,125 

8,500 

9 

70 

13,180 

1,t20 

3,860 

10,880 

9 

150 

215 

9 

150 

920 

1,720 

1,120 

750 

» 

15,765 

1,7Q0 

1,518 

3,218 

9 

» 

9 

9 

160 

4,600 

9 

382 

480 

» 

8,830 

450 

767 

1,217 

9 

215 

215 

» 

4,875 

2,400 

75 

» 

» 

8,890 

17.495 

SOS 

'  17,967 

V 

» 

9 

9 

163 

300 

326 

9 

» 

18,743 

18 

129 

147 

9 

» 

9 

» 

360 

1,100 

68 

9 

» 

1,676 

1,670 

9 

1,670 

9 

» 

m 

» 

210 

750 

19 

9 

» 

2,649 

1.S6S 

256 

1,837 

» 

100 

206 

9 

75 

210 

67 

9 

» 

2,394 

2,700 

720 

3,420 

» 

» 

» 

9 

750 

1,200 

10 

9 

» 

5,380 

1,6W 

» 

1,632 

» 

9 

» 

» 

14,870 

8,570 

224 

» 

» 

25,316 

130 

139 

» 

1,462 

2,169 

n 

» 

75 

9 

» 

B 

2,88» 

298 

298 

» 

'l22 

180 

9 

» 

225 

» 

9 

II 

703 

1,780 

1,780 

9 

50 

100 

» 

4,650 

3,000 

9 

9 

B 

9,530 

1,585 

1,585 

9 

40 

80 

9 

1,500 

1,500 

9 

» 

» 

4,665 

s^aao 

3,320 

m 

9 

9 

9 

9,600 

600 

77 

1,040 

9 

14,687 

D 

» 

9 

318 

1,052 

a 

9 

» 

V 

» 

9 

1,052 

» 

» 

% 

1,636 

2,580 

» 

9 

» 

V 

9 

» 

2,580 

» 

11,084 

12 

550 

825 

768 

2,457 

2,030 

3,200 

2,078 

291 

8,158 

12,896 

9 

44,»S 

6,400 

6,460 

» 

1,907 

2,753 

» 

2,470 

M 

100 

n 

» 

11,783 

1,637 

1,537 

n 

360 

360 

9 

» 

0 

200 

» 

n 

2,097 

26,052 

26,052 

9 

1,477 

3,821 

9 

» 

9 

» 

9 

» 

29,873 

r     169 

169 

m 

» 

n 

9 

» 

360 

9 

9 

9 

529 

*      n,500 

98,500 

» 

1,500 

3,500 

9 

"50 

11,000 

» 

9 

9 

9 

116,060 

»           » 

» 

» 

785 

1,737 

9 

» 

9 

» 

9 

» 

1,7Ï7 

10,810  U.SOO 

54,010 

» 

12,200 

15,480 

200 

280 

2,800 

4,200 

2,705 

3,200 

» 

86,275 

P.MS  14.500 

43,638 

9 

14,800 

10,650 

9 

320 

2,250 

1,800 

156 

14S,000 

782 

202,346 

!• 

870 

870 

9 

200 

300 

9 

250 

1,500 

3,000 

w 

25,840 

30 

81,790 

Li. 

306 

300 

40 

1,688 

3,860 

9 

«1 

» 

840 

• 

*               9 

60 

6,042 

C- 

• 

24^^620 

1,550 

» 

42,786 

» 

2,787 

2,650 

24,060|11,438 

3,452  179,1V6 

12,895 

822 

531,500 

^— 
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RBYT7E  MARimiB. 
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M 
•M 

H 

Êi 

P 

a 


PORTS. 


PÊCHE    BR 


Lorient • 

Port-Loui» 

Lorient  {  Laimor 

DoAlan 

Hannéboot. 

né  dft  Groiz 

Aony 

Qniberon 

Aon) .  ^  Etol 

La  Trinité 

Lnrmor 

Vannes 

Séné 
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Ue-aox-Moioes 
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Jîîu»  {o-*^»" 

Barbâtre 

BenoToir • 
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» 
B 
» 
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B 
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GonitrnetlMi  dm  bateaux. 


Saint-Maio 


PORTS. 


Buikerqae. 

OraTelinai. 
Bovlogne. . 
EuplM. ... 
Berek 


Sûntr  Valor^t-Somme . 
Cayeaz.  .............. 

Fécaan^ «... 


' 


Dieppe 
Hoa&anr. 


TronTille 


Onistraham . . . . 
Port-6o-Be«siA , 

Borfleor 

Saint- Vaut.... 
Farnuuivilia. . . , 


Paimpol 


Morlaix  . . . . 

Roseoff 

Le  Coiiqaet. 


Doaamenez, 
Qnimper. . . , 

ConeanieaD. 


Belie-ble 


Naatefl 

Noirmoatier 

Saint^illes-sar-Vie. 

La  Rochelle 

Libonrne 

Bordeaux 

Bayonae 

Palavas 

Martigaes 


Maneille . . . 
Villefrandie. 

Bmftia 

Ajaeeio 

Boue. 

Philipperille 
OnuK , 


BATEAUX    DE   PÊCBE 


BU  CHAATinS. 


Type. 


BarfuM 

Trpes  diT.  de  30  à  120 1*. 
Id.       de  S»  fc  30 1*. 


Doadee^Kt') 

Barques  ehalat 


Barqaet  (20  t*). 

Canot 

Pioetevu 

Sloopi 

Barqaea  (3  t*>.. 


'  Dondees 

Gabarre 

Ban]ae(24pied«)... 


Barqnei  (8  t*  et  8t*5).. 


Typei  diTers. 


' 


Ckalovpee. . .  I  ennemble 

Canota \     67  t> 

Chalonpea 

CanoU 


Canots  (1  t.). 


Conralin  (1  t.) 


NaceUes  (1 1.) 


Bartpiea  (1 1.  60) 


Nombre. 


3 

7 
8 


2 
14 

1 
2 


4 
1 


3 
3 


3 
1 
1 


2 

ià 


4 
9 

15 


2 

i' 


6 


MIS  A  vun-. 


Type. 


Goélette  (116  t«)  poor 
rislande 


Harengnler  (en  bois) 

Barqne(10t«) 

Bannies  non  pootèes  de 

7  à  17  t« 

Banmea  n.  p<Mit.  (3 1>  20). 
Id.  (8t«65). 


» 


n 

Barqne  (6t*90).. 

Canot  (2  t>) 

Picol«n(lC06). 


Barqne  (10  t") 

Bateaux  plats  de  1 1.  54, 

lt.54,  lt.&8 

Bateau  (2  t*) 

Gabarre  (8 1*) 

Sloop  à  rivier  (13  t*). . . . 
Goélette  (163 1>),  Islande. 
Barques  pour  Roseoff. . . 

Câtres  (8  t«  75) 

Types  dÏT.  (3  t>  en  aey.). 
Id.        (33t«ensemk) 
Chaloupes  (90 1'  97  ens.). 
» 

Chaleopes . . .  )  ensemble 

Canots n'Ô  t«  55 

Canot  (4 1>  07) 

Canots  (2  t>) 

Tones 

CanoU  (8  mètres)' 


Dundee  (30 1«) 
Yole  (1 1.).... 

Canots 

Gouralin 


Bateaux  plats  (ensemble 

6l«44) 

Barque  (7  mètres) 

Id.      (1  t.  75) 

Id.      (lt.50) 

Id.      (It.  95 

Serdinien  de  8  à  4  t>. . . 

Palangrier  (1 1.  31) 

Id.       (Ot.93) 


Nombre. 


1 

» 
I 
1 

S 
i 

1 

» 

» 
X 

1 
1 

M 
» 
1 

3 
1 
1 
1 

3 
2 

6 
10 

« 


30 
1 

19 
5 
2 
» 
2 
1 
2 
1 


3 
1 
1 
1 
1 
5 
1 
1 


476 


REVUE  MA.RITIMB. 


Sinistres. 


PORTS. 


Boulogoe 

Hooflear. ,..,. 
La  HoDgue. . . . 

Lorient 

Marenaes 

Tonlon 

Boue 


BATEAUX 


PIRDD8. 


1  canot . . . . 

» 
Saint-Ixile 
La  Caille., 

» 


BATEAUX  PERDUS 
CORPS  rr  bik:is. 


Batoanz. 

• 

8 

1 

» 

•    • 

I 

» 

5 

)> 

)>. 

* 

m 

1 

> 

Jules-Emilie 

» 
Brise-lame  L  S140 
'     ■     »     

» 

•   • 

» 
» 

» 

■» 

â 

a 


BATEAUX 


ISIfFLOOtet 


» 


Si 

t  s 
"■s 

S  « 


1  balancelle  (frap- 
pée pf  1%  fQadre). 


Rendement  de  la  pèche  et  de  rostréionltnre 

DEPUIS  LB  i*'  JAKVIBR  4896. 


*     k     •     ■• 


PAehe  en  bateau • 

JANVIER. 

FÉVRIER. 

TOTAL. 

francs. 
4,823,929 

628,402 
1,079,355 

francs. 
4,781,538 

317,037 
1,480,194 

francs. 
9,605,467 

945,439 
2,559,549 

PAfihii  à  Difid • •.••«••.•••• 

DetrAiotiltliro  •.••.•••.. ••■••••••• 

Totaux 

6,53^666 

6,578,769 

13,110,455 

Le  Gérant  :  L.  BAUDOnr . 


Paris.  *- Imprimoris  L.  Baudoih,  tu»  Chriitlno,  t. 
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LES  DÉVIATIONS,  LA  RÉGULATION  ET  LA  COMPENSATION 


DES   COMPAS 


NOTIONS  PRÉLIMINAIRES. 

§  i.  Déviation.  -—Définition.  —  La  déviation  d'un  compas  est 
l'angle  que  fait  l'aiguille  de  ce  compas  avec  le  méridien  magné- 
tique. 

Lorsque  la  rose  est  horizon-  *        ^^^-  ^  • 

■ 

taie,  cet  angle  est  égal  à  la 
différence  (ï — Ç')  entre  le  cap 
magnétique  vrai  et  le  cap  au 
compas  {fig.  1). 

§  2.  Sens  et  canses  des  dé- 
viations. —  La  déviation  est 
dite  positive  ou  NE,  négative 
ou  NO,  suivant  que  la  pointe 
de  l'aiguille  qui  se  dirige  vers 
le  Nord  tombe  à  TEst  ou  à 
rOuest  du  Nord  magnétique 
vrai. 

La  détermination  et  Tétude  des  déviations  sont  d'une  importance 
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extrême  ;  car  ces  déviations,  qui  atteignent  parfois  des  valeurs  con- 
sidérables, varient  avec  les  caps  du  bâtiment  et  ses  déplacements 
géographiques  :  elles  sont  dues  aux  fers  des  bâtiments. 

§  3.  Hypothèses  admises.  ^  Classification  des  fers.  —  La 

Terre  S  en  effet,  agissant  comme  un  aimant  puissant,  aimante  tous 
les  fers  par  induction,  et  Ton  admet  que  les  uns,  dits  ce  fers  durs  », 
se  comportant  comme  l'acier,  conservent  le  magnétisme  acquis  avant 
ou  pendant  la  construction  du  bâtiment,  tandis  que  les  autres,  dits 
a  fers  doux  »,  n'acquièrent  qu^une  aimantation  temporaire,  variable 
avec  leur  position  géographique  et  leur  orientation  par  rapport  au 
méridien  magnétique. 

Barreaux  thboeiques.  —  Nous  admettrons,  en  outre  : 

i^  Que  Ton  peut  représenter  l'ensemble  des  fers  durs  par  un  bar- 
reau d'acier,  aimanté  à  titre  permanent  et  de  polarités  convenables; 
et  par  un  barreau  de  fer  doux  l'ensemble  des  fers  de  cette  nature, 
et,  par  conséquent,  d*aimantation  variable  comme  la  leur  '  ; 

2^  Que  les  fers  du  bord,  ainsi  que  les  deux  barreaux  théoriques 
qui  les  représentent  (et  ceux  que  nous  leur  substituerons)  sont  assez 
éloignés  du  compas  pour  que  la  longueur  de  l'aiguille  soit  négli- 
geable par  rapport  à  leurs  distances. 

§  4.  Pôle  actif.  —  Lorsque  nous  étudierons  l'action  d*un  barreau 
sur  le  compas,  nous  ne  considérerons  comme  «  actif  »  '  que  le  pôle 
le  plus  rapproché  du  compas. 

Les  forces  exercées  par  ce  pôle  sur  l'aiguille  du  compas  dépen- 
dront des  lois  suivantes  : 

^  «  L'expérience  a  prouvé  que  ]*on  pouvait,  sans  erreur  sensible  pour  la  pratique» 
«  assimiler  la  Terre  à  un  aimant  très  énergique,  dontle  centre  serait  situé  au  centre  de 
a  U  Terre,  dont  les  pAles  seraient  très  près  de  ce  centre,  et  dont  la  direction  coïnciderait 
<c  avec  un  diamètre  terrestre  très  roisin  de  Taxe  de  rotation  de  la  Terre.  »  [ColUt, 
page  22.] 

D'après  la  carte  des  courbes  d'égales  déclinaisons  magnétiques,  pabiiée  pajr  le  Stoff 
commander  Creak  pour  1880,  l'aimant  terrestre  serait  sur  la  droite  joignant  les  deux 
positions  suivantes  : 

iLat  =  70M5'  nord  ; 
I  Long  »  98o30  ouest  (méridien  de  Paris)  ; 
\Lat  —  73«15'  sud  ; 
}  Long  «  145o30  est  (id.). 

'  Ces  barreaux  ne  seront  évidemment  de  grandeur  et  de  position  fixes  à  bord  que  ù 
les  masses  qu'ils  représentent  restent  les  mômes  et  ne  sont  pas  déplacées. 
*  Nous  empruntons  cette  expression  à  U.  le  commandant  Guyou. 
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i<>  Loi  du  Coulomb,  —  Les  pôles  de  deux,  barreaux  s'attirent  ou 
se  repoussent  proportionnellement  h  leurs  masses  ^  magnétiques  et 
en  raison  inverse  du  carré  des  distances. 


F  = 


mm 


en  appelant  m  la  masse  magnétique  commune  aux  deux  pôles 

de  1  aiguille  ; 
^(l)^en  appelant  m' la  masse  magnétique  commune  aux  deux  pèles 

du  barreau  ; 
en  appelant  d  la  distance  des  pôles  en  présence. 


La  direction  de  la  force  F  est  celle  de  la  droite  joignant  les  p6Ies 
considérés. 

Les  signes  de  m  et  de  m'  résultent  de  la  loi  suivante  dite  des 
pAles  : 

i^  Loi  des  pôles.  —  Les  pôles  de  même  nom  se  repoussent  et  les 
pôles  de  noms  contraires  s'attirent. 

D'après  ces  lois,  Taction  du  pôle  actif  sera  évidemment  prépon- 
dérante, et,  pour  un  barreau  d'une  certaine  longueur,  cette  prépon- 
dérance sera  d'autant  plus  marquée  que  la  distance  de  ce  pôle  doit 
être,  comme  nous  Tavons  admis  au  §  3,  assez  grande  pour  que  la 
longueur  de  l'aiguille  soit  négligeable. 

Lorsqu'un  pôle  A  satisfait  à  cette  condition,  les  forces  détermi- 
nées par.  les  deux  lois  précédentes  peuvent  être  considérées  comme 
égales,  parallèles  à  la  droite  joignant  le  pôle  A  au  centre  0  du 
compas  et  de  sens  contraires.  Cest-à-dire  que  l'action  du  pôle  A  est 
assimilable  à  celle  d'un  a  couple  ». 

Il  est,  d'autre  part,  évident  que  l'action  de  ce  couple  sera  propor- 
tionnelle à  son  moment.  [Moment  =  Force  X  bras  de  levier.] 

I  5.  —  Pratiquement,  on  admet  que  cette  assimilation  est  per- 
mise, lorsque  la  distance  du  pôle  A  au  centre  du  compas  est  au  moins 
égale  à  6  fois  la  longueur  de  l'aiguille  {fig.  2). 


••I. 
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II. 
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Nous  définiroDs  ce  terme  plus  loin,  §  7. 
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Dans  ces  conditions,  en  effet,  en  substituant  aux  forces  inégales 
et  divergentes  ap,  bq,  les  forces  égales  et  parallèles  ap\  bq\  Terreur 
commise  ne  dépasse  pas  les  0,046  du  moment  du  couple  maximum, 
ainsi  qu'il  est  facile  de  s'en  convaincre. 

Notions  et  contentions  admises.  —  Pour  simplifier  le  langage, 
nous  adopterons  les  conventions  suivantes  : 

Au  pôle  magnétique  terrestre  situé  dans  Thémisphère  Nord,  nous 
donnerons  le  signe  (+)  et  le  signe  (— )  au  pôle  situé  dans  Thémi- 
sphère  Sud. 

Par  suite,  et  conformément  à  la  loi  des  pôles,  l'extrémité  de  l'ai- 
guille du  compas  dirigée  vers  le  Nord  magnétique  aura  le  signe  (—), 
et  son  autre  extrémité  le  signe  (+)• 

§  6.  Force  magné tiqae  terrestre.  —  Dans  un  lieu  quelconque 
L,  la  force  terrestre  est  sensiblement  constante  et  agit  dans  le  plan 


Fié.  3. 


\ 


\ 


\ 

\ 


/.» 


du  méridien  magnétique,  suivant  la  direction  que  prend,  en  ce  lieu, 
Taiguille  d'inclinaison  ah  {fig,  3). 

Nous  décomposerons  celte  force  ÂL  en  deux  autres  contenues  dans 

m4ridien  magnétique  : 
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L*une  horizontale,  LB  =  H  ; 
L'autre  verticale,  LC  =  Z  =  H  tg  6. 

Nous  considérerons,  en  outre,  ces  deux  composantes  comme 
émanant  respectivement  des  aimants  S  et  T,  situés  dans  leur  pro- 
longement. 

Dans  rhémisphère  magnétique  boréal,  les  pôles  tournés  vers  L 
auront  tous  deux  le  signe  (+),  comme  l'indique  la  figure  3. 

Nous  substituerons,  en  somme,  à  Taimant  terrestre  deux  aimants 
de  forces  variables  mais  connues  *,  qui  nous  permettront  de  déter- 
miner, à  vue,  les  polarités  des  barreaux  de  fer  doux  soumis  à  leur 
induction. 

Il  est  à  remarquer  :  1*  Que,  de  ces  deux  composantes,  la  compo- 
sante H  seule  tend  à  ramener  Taiguille  du  compas  dans  le  plan  du 
méridien  magnétique. 

Pour  cette  raison,  cette  composante  H  est  appelée  «  force  direc- 
trice terrestre  »  ; 

2»  Que  l'aiguille  du  compas  s'orienterait,  à  terre,  parallèlement  à 
l'aiguille  d'inclinaison,  si  le  centre  de  gi'avité  de  la  rose  coïncidait 
avec  le  point  de  suspension. 

Pour  empêcher  Taiguille  de  s'apiquer,  on  a  le  soin  de  placer  son 
centre  de  gravité  notablement  en  dessous  du  point  de  suspension. 

Grâce  à  cette  disposition,  la  rose  se  maintient,  à  bord,  sensible- 
ment horizontale,  bien  que  sollicitée  par  la  composante  Z  et  par  les 
autres  forces  plongeantes  provenant  des  fers  du  bâtiment  ;  car  toutes 
ces  forces  sont  également  très  faibles,  et  il  suffît  d'un  très  petit 
déplacement  du  centre  de  gravité,  par  rapport  à  la  verticale  passant 
par  le  point  de  suspension,  pour  que  la  pesanteur  leur  fasse 
équilibre. 

§  7.  Magnétisme  induit  d'un  barreau  de  fer  doux.  —  Voyons 
maintenant  comment  varie  le  magnétisme  d'un  barreau  de  fer 
doux. 

L'expérience  a  prouvé  que  le  moment  magnétique  M  d'un  barreau 
soumis  à  l'induction  d'une  force  F  (c'est  à-dire  le  produit  de  la  dis 

*  Des  cartes  spéciales,  publiées  par  TAmirauté  anglaise,  donnent  les  valeurs  de  H  et 
de  6  pour  le  lieu  oti  l'on  se  troure.  Les  valeurs  de  H  sont  exprimées  en  prenant  pour 
unité  sa  grandeur  à  Greenwicb. 
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tance  l  de  ses  pôles  par  la  masse  magnétique  m  concentrée  en 
chacun  d'eux),  a  pour  expression  : 

M  s=:ml  =  KSIF  ces  a,  |  en  appelant  S  la  section  du  barreau  ; 

I  —  a  Tangle  du  barreau  avec  la  direction  de 
d'où  )  la  force  F  ; 

J  —  K  un  coefficient  qui  dépend  uniquement 
m  =  KSF  cos  a,   (2)  f  de  la  nature  du  fer  *. 

Si  la  force  F  émane  d'un  aimant,  on  constate,  en  outre,  que  les 
pôles  en  regard  sont  de  signes  contraires. 

L'équation  (2)  montre  que  la  valeur  de  m  est  maxima  pour  a=o, 
c'est  à-dire  lorsque  le  barreau  induit  est  parallèle  à  la  force  induc- 
trice, et  nulle  pour  a  =  90<>,  quand  le  barreau  est  perpendiculaire  à  la 
direction  de  cette  force. 

S'il  s'agit  de  la  force  magnétique  terrestre,  représentée  par  ses 
composantes  H  et  Z,  nous  pouvons  tirer,  de  suite,  les  conclusions 
suivantes  : 

i^  Un  barreau  horizontal  de  fer  doux  n'est  induit  que  par  la  com- 
posante H,  et  son  extrémité  la  plus  voisine  du  Nord  magnétique  est 
un  pôle  (— )  ; 

2»  Un  barreau  vertical  n'est  induit  que  par  la  composante  Z. 

Dans  l'hémisphère  magnétique  boréal,  son  extrémité  inférieure 
est  un  pôle  (— )  et  un  pôle  (+)  dans  l'hémisphère  austral. 

§  8.  Paramètre  d'an  barreau  de  fer  doux.  —  Sur  un  barreau 
de  fer  doux  MN,  faisant  un  angle  a  avec  la  direction  MO  de  la  force 


Fitf.*. 


inductrice,  prenons,  à  partir  du  pôle  M,  une  longueur  MI  égale  au 

1  «  Cette  relation  n'est  exacte  que  si  la  force  inductrice  n'est  pas  très  intense,  et  que 
«  si  la  secUon  du  barreau  est  très  petite  par  rapport  k  sa  longueur  :  0">*,0004  pour  una 
longueur  de  3  à  4"*.  »  [Madamet,  p.  â6  et  suivantes.] 

La  force  magnétique  terrestre  satisfait  à  la  première  condition,  et  nom  admettrons  que 
les  barreaui  théoriques  de  fer  doux,  dont  nous  Auraas  à  nons  oceuper»  satisfont  è  la 
seconde. 
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produit  des  facteurs  constants  K  et  S,  propres  à  ce  barreau  (fig.  4), 
MI  =  K  X  S. 

La  masse  magnétique  du  pôle  M  a  pour  expression  KSF  cos  a 
(1 7)  ;  mais  KS  cos  a  est  la  projection  MD  de  MI  sur  la  direction  de 
la  force  inductrice. 

Si  donc  nous  convenons  de  représenter  MN  par  MI,  nous  pouvons 
énoncer  la  relation  (2),  |  7,  comme  il  suit  : 

La  masse  magnétique  polaire  d'un  barreau  de  fer  doux  est  égale 
au  produit  de  la  force  inductrice  par  la  projection  du  barreau  sur  la 
direction  de  cette  force. 

Nous  appellerons  MI  le  «  paramètre  »  de  MN.  Cette  substitution 
de  MI  h  MN  n'implique  pas,  remarquons-le  bien,  que  le  deuxième 
pôle  de  MN  soit  en  I.  Sous  cette  réserve  expresse,  nous  remplacerons 
désormais  un  barreau  par  son  paramètre,  porté,  comme  nous  venons 
de  le  faire,  dans  la  direction  du  barreau  et  à  partir  de  son  pôle 
actif. 

§  9.  Paramètres  composants.  —  Un  barreau  peut  être  remplacé 
par  plusieurs  autres,  dont  les  paramètres  seront  les  composantes 
géométriques  du  sien. 

Comme  on  le  sait,  la  projection  de  la  résultante  sur  une  direction 
quelconque  est  égale  à  la  somme  des  projections  des  composantes. 

Soit  P  la  projection  du  paramètre  donné  sur  la  direction |  de  la 
force  inductrice  F,  etp,p',  p'...  les  projections  des  paramètres  com- 
posants sur  cette  même  direction. 

Nous  anrons  : 

9=^p+p'+p''+ 

d'où 

PF  =  |,F  +  p'F  +  |/F+...  (3) 

Mais  tous  les  termes  de  Téquation  (3)  représentent  des  masses 
magnétiques  polaires  concentrées  au  même  point. 

Nous  pourrons  donc  substituer  à  un  barreau  de  paramètre  connu 
autant  de  barreaux  que  nous  le  voudrons,  pourvu  que  leurs  para- 
mètres soient  les  composantes  géométriques  du  paramètre  donné. 

Il  est  bon  de  remarquer,  à  ce  sujet,  que  la  relation  F  =  — -,  |  4, 

ne  dépend  que  de  la  grandeur  des  masses  magnétiques  en  présence, 
et  non  de  la  direction  des  aimants  ou  barreaux  auxquels  ces  masses 
appartiennent. 
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ÉTUDE  DES  DÉVIATIONS. 

§  10.  Action  des  fers  doux.  —  Soit  MN  le  paramètre  du  barreau 
théorique  représentant  Tensemble  des  fers  doux,  et  M  son  pôle  le  plus 
voisin  d'un  compas  dont  le  centre  est  en  0,dans  le  plan  longitudinal. 
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Supposons  le  navire  droit  et,  de  ce  point  0  comme  origine,  menons 
trois  axes  de  coordonnées  rectangulaires  : 

OX  horizontal,  dans  le  plan  longitudinal  et  dirigé  sur  Pavant  ; 

OY  horizontal,  perpendiculaire  au  plan  longitudinal  et  dirigé  sur  T'  ; 

OZ  vertical,  et  dirigé  vers  le  bas. 

Si  le  pôle  H  exerce,  à  la  distance  connue  OM,  une  action  sensible 
sur  le  compas,  la  force  résultant  de  l'attraction  ou  de  la  répulsion 
des  pôles  en  présence  sera  constamment  dirigée  suivant  OH  (§  4). 

Soit  of  la  grandeur  de  cette  force  pour  un  cap  quelconque,  et  o/, 
0^  ù\)  ses  composantes  suivant  les  axes  de  coordonnées  (/S^.  o). 

Constatons  tout  d'abord  que  la  direction  OM  étant  fixe  par  rap- 
port aux  axes,  les  rapports  des  composantes  à  la  résultante  seront 
constants,  quelle  que  soit  la  valeur  de  of  : 


OV  - 


w 
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Sur  les  axes,  prenons  les  points  À,  B,  C,  h  égale  distance  du  point 
0,  et  assez  éloignés  de  ce  point  pour  que  la  longueur  /  de  Taiguille 
du  compas  soit  négligeable  par  rapport  à  leur  commune  dis- 
tance d. 

En  ces  points,  plaçons  les  pôles  actifs  (extrémités  supérieures  dans 
le  cas  de  la  figure  S)  de  trois  barreaux  de  fer  doux  parallèles  à  HN 
et  de  paramètres  AL,  BT,  GY,  tels  que: 

AL  =  ar.MN^;  BT  =  2'.MN^;  CV=2MtfN^.        (5) 
OM'  OM*  OM' 

Les  pôles  M^  A,  B,  C  seront  évidemment  de  même  signe;  par 
suite,  ils  exerceront  des  forces  de  même  sens  et  ces  forces»  d'après 
les  équations  (5)  et  les  lois  énoncées  aux  §§  4  et  7,  satisferont 
constamment  aux  relations  (4),  ainsi  qu'il  est  facile  de  s'en  con- 
vaincre *. 

Le  barreau  représentant  l'ensemble  des  fers  doux  du  bâtiment 
pourra  donc  être  remplacé  par  trois  autres  barreaux,  de  paramètres 
AL,  BT,  CV,  déterminés  comme  nous  venons  de  le  faire. 

§  11.  —  Nous  pouvons,  en  outre,  décomposer  chacun  de  ces  para- 
mètres en  trois  autres,  parallèles  aux  axes  de  coordonnées  (§  9). 
Nous  obtiendrons  ainsi  9  barreaux,  dont  nous  désignerons  les  para- 
mètres comme  il  suit  {fig.  5)  : 

a,  paramètre  do  barreaa  horizontal,  dansx 

le    plan    longitudinal,  dirigé  suivant!  .        ,     . 

1«        1  V  dans  16  pian 

axe  des  OP.  l    d    la  osp 

/       1'^  ^^A^     \  l  ^>  paramètre  du  barreau  horizontal,  parai- 1 
(sur  1  axe  des  x),  ]        j^j^  ^^  ^^^^  latitudinal  du  compas.      / 

c,  paramètre  du  barreau  vertical,  dans  le  plan  longitu- 
dinal. 

IF  la  force  magnétique  terrestre, 
m  la  masse  magnétique  des  pôles  du  compas, 
a  Tangle  des  barreaux  (paraUèles)  AL  et  MN  arec  le 
méridien  magnéUque. 


= 

X  MN  — :  mF  cos  a 
DM* 

Action  de  A 

51* 

Action  de  M 

• 

MN  mF  cos  a 
ÔM* 

=  x'  quelle  que  soit  la  raleui^de  a. 
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d,  paramètre  da  barreau  borizontal,  parai-  \ 

lèle  au  plan  longitudinal.  1 

c,^   .        .  »  u    J«>  paramètre  du  barreau  horizontal,  dans  le  >  *°'      ^ 
20  Au  pomt  B    i     *^   ,     I  .-,  j.    1  j  j-   «x      .  (   de  la  rose. 

.       1»       j       \\        plan  lalitudinal  du  compas,  dirigé  sui-i  ^«  *»  *"o^ 
{sur  i  axe  ues  t/i.  i  .  i«        i  i 

^  ^'   1        vaut  Taxe  des  y,  ) 

f,  paramètre  du  barreau  vertical,  dans  le  plan  latitudinal 
du  compas. 

'g,  paramètre  du  barreau  horizontal,  dans  le  \  , 

plan  longitudinal.  J  dans  un  plan 

3*  Au  point  C    jh,  paramètre  du  barreau  horizontal,  dans  le  (  J^^^     ^ 
(sur  Taxe  des  is).  j        plan  latitudinal  du  compas.  )       *  ^^^' 

k,  paramètre  du   barreau  vertical,  dirigé  suivant   Taxe 
des  z, 

1 12.  —  Pour  fixer  les  idées,  supposons  que  raigniUe  du  compas 
ait  0»»,08  *  et  que  les  distances  égales  OA,  OB,  OC  soient  de  0«»,48. 

Dans  ces  conditions,  les  pôles  actifs  des  neuf  barreaux  que  nous 
venons  d'obtenir  exerceront,  chacun,  une  action  assimilable  à  celle 
d'un  couple  sur  le  compas,  et  nous  savons,  en  outre,  que,  pour 
chacun  de  ces  couples,  Terreur  commise  ne  dépassera  pas  les  0.046 
de  son  moment  maximum  (§  5). 

Ces  neuf  barreaux,  de  dimensions  transversales  très  petites, 
doivent  avoir  au  moins  3  mètres  de  longueur  (note  du  |  7).  En 
admettant  qu'il  en  soit  ainsi,  il  est  bon  d'examiner  si  l'action  des 
pôles  éloignés,  dont  nous  ne  tenons  aucun  compte,  est  réellement 
négligeable. 

Pour  chacun  de  ces  barreaux,  les  forces 

)f  du  pôle  actif     | 
f  du  p61e  éloigné  i 

seront  en  raison  inverse  du  carré  de  leurs  distances  au  centre  du 
compas. 
Nous  aurons 

pour  les  barreaux  a,  e,  k,  qui,  tout  entiers  sur  les  axes,  peuvent  avoir 
leurs  deuxièmes  pôles  à  S"» ,52  du  compas  et  à  Topposé  des  pôles 
actifs. 

*  Les  plus  longues  aiguilles  du  compas  Thomson  n*ont  que  0*,08. 


A- 
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Nous  commettrons  donc  une  erreur  de  0,082  sur  les  moments 
maxima  des  couples  a,  e,  k  : 

10.046  pour  assimilation  à  un  couple. 
0.036  pour  pôle  négligé. 

Pour  les  barreaux  b,  c,  d,  f,  g,  h,  dont  les  pôles  éloignés,  tels  que 
A',  situés  en  dehors  des  axes  {fig,  6),  seront  à  3™ ,038  du  centre  du 
compas,  nous  aurons  de  même  : 


r-^fi^y^^-^r. 


Il  est  à  remarquer  que,  les  forces  f  et  f  (de  signes  contraires) 
n'étant  pas  directement  opposées,  Terreur  commise,  en  prenant  f 
pour  la  résultante  de  ces  forces, 
ne  sera  que  de  0.004  f,  mais  que 
cette  résultante  sera  inclinée  de 
io25'4i'^  sur  les  axes,  ce  qui  peut, 
à  certains  caps,  occasionner  0.025 
d'erreur. 

L'erreur  commise  sur  les  mo- 
ments maxima  des  couples  pro- 
duits par  ces  six  barreaux  ne  dé- 
passera donc  pas  : 

0.046  —  J  5. 

,0.004  —  pour  erreur  sur  gran- 
0.075<  deur  de  la  résultante. 

0.025  —  pour  obliquité  de  la 
résultante. 

Toutes  ces  erreurs  sont  négligeables;  nous  verrons,  du  reste, 
qu'elles  ne  se  cumulent  pas. 

§  13.  Action  des  fers  durs.  —  Soit  M'N'  le  barreau  représentant 
l'ensemble  des  fers  durs.  M'  son  pôle  actif,  de  distance  OM'  et  de 
masse  magnétique  n  connues,  et  of*  la  force  qu'U  exerce  sur  un 
compas  dont  le  centre  est  en  o  (fig.  7). 

Décomposons  cette  force,  constante  en  grandeur  et  en  direction, 
en  trois  autres  o/',  otf,  ov'  dirigées  suivant  les  axes  que  nous  avons 
précédemment  choisis  : 


.-^^u 


■9  ■' 


.  f 


'1' 


f  ■ 


r 


'■£ 
1' 


i7- 


■.  \ 
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Les  rapports  <  EiL  =  5' 

ot?'        „ 
■77  =  « 


seront  évidemment  constants. 


(6) 


Fiô.7 

o 


R 


Sur  les  axes,  prenons  les  longueurs  OA,  OB,  OC  égales  à  six  fois 
la  longueur  de  l'aiguille  du  compas,  et  plaçons  aux  points  A,  B,  C 
les  pôles  actifs  de  trois  barreaux  d*acier  P,  Q,  ,R  respectivement 
dirigés  suivant  les  axes,  de  même  signe  que  M'  (-}-,  par  exemple)  et 
de  masses  magnétiques  f  q^  t 


0.U'* 


05" 


n',  II",  n"^  telles  que /«»  —  •'••  ^° 

^  OM'' 


(7) 


«  oc' 


OM'* 

Ces  barreaux  auront  même  action  *  que  M'N'  et  pourront,  par 
suite,  lui  être  substitués. 

^  Poor  le  pôle  A,  par  exemple,  nous  aurons  constamment,  en  appelant  m  la  masse 
magnétique  des  pdles  du  compas  : 

ÔÂ* 


«util. 


Aciion  de  A 
Action  de  M' 


ÔA' 


■■■t. 
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Ils  donneront  enfin  naissance  à  trois  couples  auxquels  tout  ce  que 
nous  avons  dit  précédemment  sera  applicable. 

§  14.  —  Nous  avons,  en  somme,  remplacé  tous  les  fers  du  bord 
par  12  barreaux  agissant  suivant  les  axes  de  coordonnées. 

Remarquons  tout  d'abord  que,  tant  que  le  navire  ,'sera  droit,  les 
barreaux  g,  A,  k  et  R,  dont  les  pôles  actifs  sont  sur  l'axe  des  2, 
n'auront  qu'un  effet  d'apiquage  sur  le  compas,  effet  qui  sera  détruit 
par  la  pesanteur,  sans  que  la  rose  cesse  d'être  sensiblement  hori- 
zontale (§  6). 

Que  la  rose  s'apique  ou  non,  l'action  des  huit  autres  barreaux 
restera  entière.  On  sait,  en  effet,  que,  lorsque  plusieurs  forces  sont 
appliquées  à  un  système  matériel,  chacune  d'elles  agit  comme  si  elle 
était  seule. 

Nous  nous  bornerons  donc,  pour  le  moment,  à  étudier  l'action  des 

huit  barreaux 

i  a,  b,  e,  d,  ê,  f  (de  fer  doux)  : 
ÎP,  Q  (de  fer  dur)    T 

dont  les  pôles  actifs  sont  tous  dans  le  plan  horizontal  passant  par  le 
centre  du  compas. 

§  15.  —  A  un  cap  quelconque,  l'aiguille  du  compas,  sollicitée  par 
les  couples  produits  par  ces  barreaux,  déviera  jusqu'à  ce  que  la 
résultante  H',  de  la  force  directrice  terrestre  H  et  des  forces  prove- 
nant des  fers  du  bâtiment,  produise  elle-même  sur  l'aiguille  déviée 
un  couple  qui  leur  fasse  équilibre,  c'est-à-dire  un  couple  dont  le 
moment  soit  égal  à  la  somme  des  moments  des  huit  autres. 

Dans  l'équation  d'équilibre^  toutes  les  forces  dues  aux  fers  auront 
un  facteur  commun 

Pour  mettre  ce  même  facteur  en  évidence  dans  la  valeur  de  H  (et, 
par  suite,  dans  la  valeur  du  couple  antagoniste  dû  à  H'),  il  nous  faut 
concevoir,  ainsi  que  nous  l'avons  déjà  fait  |  6,  la  force  H  comme 
provenant,  en  tant  que  force  directrice,  d'un  barreau  aimanté,  qui  se 
maintiendrait  constamment  dans  le  plan  du  méridien  magnétique  et 
dans  celui  de  la  rose,  et  dont  le  pôle  (+)  serait  à  six  longueurs  d'ai- 
guille du  centre  du  compas. 


'1 
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U  serait  facile  de  déterminer  pratiquement,  à  terre,  la  masse 
magnétique  des  pôles  de  ce  barreau.  Ce  serait,  par  exemple,  celle 

d'un  barreau  horizontal  T  (fig.  8), 
qui,  placé  à  la  distance  adoptée, 
dans  le  plan  de  la  rose  et  per- 
pendiculairement au  méridien 
magnétique,  ferait  dévier  Fai- 
guille  de  45<>. 

Ce  même  barreau,  transporté 
en  T'  dans  le  méridien  magné- 
tique, aurail  évidemment  même 
action  que  la  composante  hori- 
zontale terrestre. 
L'expression  de  la  force  pro- 
^  duite  par  ce  barreau  sera 

mE 


\ 


\ 


F  = 


d* 


en  convenant  de  faire  représenter  à  la  notation  H,  que  nous  conser- 
vons, une  masse  magnétique  de  grandeur  convenable. 


Grâce  à  cette  convention,  le  facteur 


(?)■ 


commun  à  tous  les 


termes  de  l'équation  d'équilibre,  pourra  être  supprimé,  et  cette  équa- 
tion ne  contiendra  plus  que  des  masses  magnétiques  et  des  bras  de 
levier. 

Tout  en  simplifiant  ainsi  l'écriture,  nous  emploierons  néanmoins 
le  mot  <(  force  »,  comme  terme  plus  courant  que  «  masse  magné- 
tique »  et  correspondant  à  la  réalité  des  faits. 


§  16.  Conventions.  —  Nous  conviendrons: 

1^  De  compter  les  caps  du  bâtiment  de  0»  à  360°,  à  partir  du  Nord 
et  en  allant  vers  l'Est; 

Ç,  le  cap  magnétique  vrai; 
cap  au  compas  ; 
3<>  De  prendre  la  longueur  de  l'aiguille  du  compas  pour  unité  ; 
40  De  donner  le  signe  (-(-)  à  un  barreau,  quand  son  tracé,  à  partir 
du  pôle  actif,  sera  dirigé  dans  le  sens  des  axes  positifs. 
Quant  aux  couples  produits  par  les  divers  barreaux,  nous  ne  déter- 


2»  De  désigner  par<      , 
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minerons  pour  chacun  d*eux  que  la  force  agissant  sur  le  pôle  (— )  de 
l'aiguille  du  compas. 

La  grandeur  de  cette  force  nous  sera  fournie  (|  7)  par  la  projection 
du  paramètre  considéré  sur  la  direction  de  la  force  inductrice 


{ 


H  pour  les  fers  doux  horizontaux^ 
Z  pour  les  fers  doux  verticaux     ) 


et  son  sens,  par  le  signe  de  cette  même  projection,  à  laquelle  nous 
donnerons  le  signe  (-f-)  ou  le  signe  (— ),  suivant  qu'elle  sera,  à  partir 
du  pôle  actif,  dirigée  dans  le  sens  de  la  force  inductrice  ou  en  sens 
contraire. 

La  force  sera  attractive  dans  le  premier  cas,  et  répulsive  dans  le 
second. 

Nous  déterminerons,  en  outre,  les  composantes  NS.  et  £0.  de 
chaque  force,  et  nous  donnerons  : 

Le  signe  (-f-)  aux  composantes  dirigées  vers  le  Nord; 
—      (-J-)  aux  composantes  dirigées  vers  TEst. 

Les  valeurs  de  ces  forces  dépendront  évidemment  du  cap  et  Ton 
pourra  se  convaincre  que  les  lignes  trigonométriques  de  cet  angle, 
compté  de  0<>  à  360®,  rendent  leurs  expressions  générales*. 

Nous  supposerons  enfin  que  tous  nos  barreaux  théoriques  ne 
réagissent  pas  les  uns  sur  les  autres. 

§  17.  Barreaux  a  et  e.  —  Déviation  quadrantale.  ~  A  la 
simple  inspection  des  figures  9  et  10,  qui  indiquent*,  confor- 
mément à  nos  conventions  (§  g),  les  polarités  des  barreaux  a  et  e 
(pôles  actifs)  et  celles  de  l'aiguille  du  compas  pour  les  caps  cardi- 
naux et  intercardinaux,  on  constate  : 

1<>  Que  le  barreau  a,  qu'il  soit  tout  entier  sur  l'avant  ou  sur  l'ar- 
rière du  compas,  produit  une  déviation  qui  change  de  signe  d'un 
quadrant  à  l'autre. 

Elle  est  nulle  aux  caps  cardinaux  et  positive  dans  le  quadrant 

NE.; 

*  Les  signes  des  pôles  en  présence,  que  nous  aurons  le  soin  d'indiquer,  nous  montre- 
ront plus  clairement  le  sens  de  chaque  force  et  les  signes  à  donner  à  ses  composantes, 
conformément  aux  conrentions  ci-dessus. 

'  Les  barreaux  doirent  être  supposés  à  la  distance  (6 1)  du  compas. 
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2^  Que  le  barreau  ^,  qu'il  soit  tout  entier  sur  T^  ou  sur  B^,  produit 
également  une  déviation  qui  change  de  signe  d*un  quadrant  à 
l'autre. 

Elle  s'annule  aux  mêmes  caps;  mais  elle  est  négative  dans  le  qua- 
drant N.  E. 


Fio.lL.Barneau.  a. 

o 


S 


Cb     TV»      • 


;j 


Nord 


Déviation  :0. 


N.E. 
Déviation  . 


Est 
Déviation  :  0. 


SE. 
Déviation  + 


Fig.  12 Barpeaxi  e  . 


JVopd 
Déviation  :  O 


N.E. 
Déviation  + 


Est 
Déviation  :  0 


S.E. 
Déviation  - 


Si  le  compas  était  placé  entre  les  pôles  de  ces  barreaux,  comme 
l'indiquent  les  figures  11  et  12,  les  déviations  présenteraient  les 
mêmes  caractères  que  ci-dessus,  mais,  dans  le  quadrant  N.  E.,  la 

déviation  serait 

I(— )  pour  a  ) 
(+)  pour  e  ]  • 

Il  est,  en  outre,  à  remarquer  que,  dans  ce  cas,  les  pôles  de  chaque 
barreau  agissent  dans  le  mêmç  sens. 
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CooPLE  a  [-4-^»  d'apFès  les  conventions  du  §  16]  : 

Projection  de  a  sar  direction  de  H=  4-  Ap  =  a  cosÇ  (fig,  13). 
Force  ^  du  pôle  A  (a)  =:  a  H  cos  1^  =  N«  (parallèle  à  OA). 

Bras  de  levier=5  2.NIs=s2.0Nsin(sssin^puisqiio  ON  =â) 


1 


Moment  du  couple  a=^  aH  cos  1^  ain  Ç = ?  aH  sin  21^. 

Or  Nt,  composxnte  de  la  force  Nsr  suivant  la  direction  £0  = 

i 

+  NiTsinÇ  =  rflH  sin  2C. 

z 


Fid.l3. 

o 


3/\ 


s 
\ 


Par  conséquent,  cette  composante  représente  j^éométriquement  le 
moment  du  couple  a:  il  en  sera  de  même  pour  tous  les  autres  bar- 
reanK.  La  déviation  produite  variera  évidemment  comme  le  moment 
dtt'  couple  déviateur  :  par  suite,  elle  changera  de  signe  d'un  quadrant 
à  l'autre  et  repassera  par  les  mômes  valeurs.  Pour  ces  deux  raisons, 
la  déviation  est  dite  «  quadranlale  »  *• 


m 


*  Abstraction  faite  da   facteur  -r  S  15. 

dr 

*  Pour  être  quadrantale,  il  n'est  pas  nécessaire  que  la  déviation  s'annule  aux  caps 
cardinaux;  il  suflil  qu'elle  change  de  signe,  d*un  secteur  de  90«  au  suivant,  et  repasse 
par  les  mâmes  valeurs. 
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Couple  ^[+«,  §16].; 

Projection  de  $  sar  direction  de  H  =  Bg  sss  _  #  sin  i^  {fig.  13). 

Force  du  p<^leB(e)  =  — r«HsmÇs-  — Ny;-bras  de  ievieras=4(MasDC0sÇ. 

Moment  du  couple  0 s  —  «H  sin (  cosC  =  —  ^  «H  sin 2Ç  =  —  N(^ 

Coefficients  D  et  A.  —  Totalisons  les  moments  des  couples  a  et  e. 
Nous  aurons  : 

somme  =  ^    ^      ^  ^m  2Ç. 

Cette  relation  montre  que  l'ensemble  des  barreaux  neXe  produit 
une  déviation  quadrantale,  qui  est  maxima  aux  caps  intercardinaux 
et  nulle  aux  caps  cardinaux. 

Si  nous  prenons  pour  unité  la  valeur  de  H  dans  le  lieu  où  se  trouve 
le  bâtiment,  il  vient  : 

somme = D  sin  2  Ç,  (8) 

en  posant 

Mais  la  force  directrice  agissant  sur  le  compas  n'est  pas  H  ;  c'est 
la  résultante  H'  de  cette  force  et  de  toutes  les  forces  horizontales 
provenant  '  des  fers  du  bâtiment.  Si  nous  voulons  écrire  la  relation 
(8),  en  prenant  pour  unité  la  valeur  moyenne  XH  de  cette  résul- 
tante H',  nous  aurons  : 

somme  =  rrr  (-"Y-)  sin  2Ç=5  A  sin  2Ç,  (9) 

en  posant  : 

D  n'est  qu'un  coefficient  approché. 

A  est  plus  exact.  On  peut  même  le  considérer  comme  exact. 

§  18.  Coefficient  "><,  —  Les  barreaux  a  ei  e  ont  une  influence 
remarquable  sur  la  grandeur  de  la  force  directrice  moyenne. 

Calculons  les  valeurs  des  composantes  Nz  et  Ni;,  situées  dans  le 
plan  du  méridien  magnétique.  Nous  aurons  {fig.  13]  : 

*  H'  est  la  résultante  de  H  et  iàs  «utres  forces  horizooUIes^  j^our  le  cap  considéré. 
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pour  a,  +  Ni  = 
pour  0,  -|-N«  = 


d'où  somme 


Na?.  cos Ç  =  aH  cos«î  «  oH  (iiljîi^)  ; 
Ny .  8in  î  =  eH  sin»  Ç  ==  «H  ^i^=^|2i^  ; 


quel  que  soit  le  cap. 


Les  barreaux  aeie  augmentent  donc  la  force  directrice,  et  à  tous 
les  caps,  lorsqu'ils  sont  tout  entiers  d'un  même  côté  du  compas. 

Ils  la  diminueraient  [et  auraient  le  signe  (— )],  s'ils  étaient  placés 
comme  l'indique  la  figure  14  :  les  composantes  méridiennes  Nz'  et 
Nr'  seraient,  en  effet,  constamment  dirigées  vers  le  sud. 


Fi|.l^. 


Nous  constaterons,  plus  tard,  que  tous  les  autres  barreaux  n'in- 
fluent pas  sur  la  grandeur  de  la  force  directrice  moyenne;  car,  s'ils 
augmentent  la  force  H  à  un  cap,  ils  la  diminuent  à  un  autre,  et  de 
la  même  quantité. 

En  admettant  ce  point  comme  démontré,  nous  poserons  : 


d'où 


XH  =  H  +  H(«4i); 


X  =  i+^^^ 


(iO) 


dans  quelque  lieu  que  se  trouve  le  bâtiment. 
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19.  Barreaux  6  et  d.  —  Déviations  a  constante  n 

et  a  qnadrantale  ». 
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Le  barreau  b  produit  une  déviation  qvi  est  constammeol  de  même 
signe,  mais  qui  s'annule  aux.  caps  N  et  S  (Jig,  15). 

Le  barreau  d  produit  une  déviation  qui  est  constamment  de  même 
signe,  mais  qui  â' annule  aux  caps  Est  et  Oue&iKfig,  16). 

Le  barreau  b'  donnerait;  comme  b,  des  déviations  négatives  ;  et  les 
barreaux  b"  et  b'"  des  déviations  positives. 

Le  barreau  d'  produirait,  de  même,  une  déviation  constamment 
positive,  et  les  barreaux  d''  et  d"'  des  déviations  négatives,  comme 
on  peut  le  constater  à  la  simple  inspection  de  la[figure  17. 


^        Fi6.17. 

o 


'i\7 


Fio.l8 

o 


•   /^\ 


Couple  è,  [+  6, 1 16]  (fig.  18)  : 

Projection  de  b  sur  direction  de  H  s  —  Ap  =  —  6  sin  Ç. 
Force  du  p61e  A  (6)  = — ÔH  sin  Ç  =  —  Nx  ;  bras  de  levier = 2  NI  =  sin  Ç. 
Moment  couple  6  «s—  6H  sin* Ç  =  —  Nt',  composante  Ouest-Est. 
Force  vers  le  Nord  =  — Nzt=  — NxcosÇ  =  —  6Hsin|;co3C 

_^L   •    a r f ^^"^^"'^^  ^  dans;  quadrants  NE.  et  SO. 

2  (augmente  H  dans  quadrants  SE.  et  NO. 

Couple  rf,  [+  d,  1 16]  (fig.  18)  : 

Projection  de  d  sur  direction  deE^sz-^hq^s^dcosK' 
Force  du  pèle  Bd=s:dE  cosÇssNy;  bras  de  levier  =  201  =  cos^ 
Moment  couple  d=sdE  cos*C  =  -|-  NI,  composante  EstrOuest. 
Force  ver»  le  Nord  «=«  —  N©  =  —  Ny  sio  Ç 

d„  .   ^   J  diminue  H  dans  quadrants  NE  et  SO. 

'^     2  (  augmente  H  dans  quadrants  SE  et  NO. 
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Conmcium  A,  Ë,  a,  e.  — *  Totalûonfi  les  momients  des  couples  b 
et  d,  nous  aurons  : 

soniRie  s»  dH  cos*  Ç  —  *H  Bin*<, 

Supposons  d  >  (y  en  valeur  absolue  et  posons 

d  =  m  +  n;  6s=— (m  —  n); 


d'où 


nous  aurons  : 


d^b    ^  d+b 


somme  =  (m + »)  H  cos*  Ç  +  (oi — n)  H  flin' Ç  =5  mH  cos*  Ç + **ïï  cos«  Ç 
+  «iH sin* Ç  —  fiH  8m«î  =  wH  [cos^Ç  +  sin^Ç]  +  nH  [cos«Ç  —  sin«f| 

C'est-à-dire  que  Tensemble  des  barreaux' «t  et  b  produit  une  dévia- 
tion  constante  I — 5— )H,  qui  se  combine  avec  une  déviation  qua- 

drantale  (-^^  jHcos  2  J. 

Cette  quadrantale  e^  maxima  aux  caps  cardinaux  et  nulle  aux 
caps  intercardinaux.  Nous  obtiendrons  comme  ci-dessus  : 

Sonmie  des  couples  b  et  ds=:  A + ^  ces  2^,  (11) 

d^b 


lité  et  posant  { 


en  prenant  H  pour  unité  et  posant .  ... 

Somme  des  couples  6  et  d  »  a-{-  c  cos  2  (,  (fS) 

i  /rf  —  ô\ 

E 


en  prenant  XH  pour  unité  et  posant ,  . 

i  fd  —  o\ 


=U^) 


Totalisons  de  même  les  forces  produites  vers  le  Nord  magnétique, 
nous  aurons: 


\    2    /  (^e  aunSC)  en  prenant  i 

Ce  terme  n'influe  pas  sur  la  :  grandeur  de  la  force  directrice 


m 

XE  pour  uoité. 
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moyenne,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  remarquer  pour  les  barreaux 
composants  b  et  d. 

Pour  plus  de  clarté,  représentons  graphiquement  les  moments  des 
couples  6  et  d  {fig.  19).  On  voit  que  la  courbe  dVc'i'ëf^VV^  dont 
les  ordonnées  sont  égales  à  la  différence  des  ordonnées  des  courbes  i 
et  h^  représente  une  déviation  quadrantale,  par  rapport  à  la  droite 
O'X',  telle  que 

§  20.  —  Dans  les  expressions  des  quatre  couples  précédents,  la 
force  et  le  bras  de  levier  variaient  avec  le  cap  Ç. 

Pour  les  barreaux  P  et  Q,  de  polarités  et  de  masses  magnétiques 
constantes  (±  P)  et  (it  Q).  le  bras  de  levier  seul  variera. 

Il  en  sera  de  même  pour  les  barreaux  de  fer  doux  c  et  ^  tant  que 
le  navire  restera  dans  le  même  lieu. 

Nous  avons  supposé  {fig.  5  et  7)  que  les  pôles  actifs  de  ces  quatre 
barreaux  étaient  situés,  deux  par  deux,  sur  les  mêmes  axes  et  aux 
mêmes  points;  nous  admettrons,  en  outre,  pour  simplifier  la  question^ 
que  le  signe  commun  aux  pôles  actifs  de  c  et  de  ^  convient  égale- 
ment à  ceux  de  P  et  de  Q,  qui  doivent  avoir  également  le  même 
signe. 

Barreaux  c  et  P.  —  Déviation  semi- circulaire  (/i^.  20).  . — 
Couple  c.  Projection  de  c  sur  direction  de  force  inductrice  (Z)  =  c 
[+c(/îj?.6etil6)]. 

Force  du  pèle  A  (c)  =  cZ  =  cH  tg  0  =  No;  ;  bras  de  levier  ==  2  NI  =  sin  Ç. 
Moment  couple  c  =  cH  tgO  sin|^  =  -}-  N/,  composante  Est-Ouest  (/ly.  21). 

=:r-c  tgO  sin^,  en  prenant  XH  pour  unité. 

Force  vers  le  Nord  =  +  N©  =  Na?. cos  Ç=  cH  tg  0  cos n  augmente  H  dans  les 

\  \  quadrants  NE  et  NO; 

=  ^ctg0cosÇ,enprenant>H pour  diminue  H  dans  les 

unité.  I   quadrants  SE  et  SO. 

Les  déviations  produites  par  c,  ainsi  que  Tindique  la  figure  20, 
sont  nulles  aux  caps  N.  et  S.;  elles  conservent  le  même  signe  dans 
tout  un  demi-cercle  et  le  signe  contraire  dans  l'autre  ;  elles  sont,  en 
outre,  égales  aux  caps  diamétralement  opposés  :  pour  ces  deux  rai- 
sons, la  déviation  est  dite  a  semi-circulaire  ». 
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Couple  P  [+  P,  §  20].  Force  du  pôle  Ap  =  -(-  P  ;  bras  de  levier 
=  2NI  =  sinÇ. 

Moment  couple  p  ^e  P  sin  C  =  +  ^^  composante  Est-Ouest. 

p 
=  rTg  sin  C>  en  prenant  >.H  pour  unité. 

La  déviation  est  semi-circmlaire,  et  nulle  aux  caps  N  et  S. 
Force  versle  Nord  = + N©  =  P  cos  Ç  l  augmente  H  dans  les  qua- 

p  )    drantsNE  etNO; 

=  jg  cos  Ç,  en  prenant  XH  pour  \  diminue  H  dans  les  qua- 

unité.  [    drauts  SE  et  SO. 

Coefficients  B  et  p.  —  Totalisons  les  deux  couples  précédents, 
nous  aurons  : 

Somme  =  (Hc  tg  9  +  P)  sin  ;  =  B  sin  Ç,  pour  H  =  i,     (14) 

en  posant 

B  =  ctgO  +  P. 

Somme=r^ctg6-|-g  j  sinÇ  =  p3inÇ.  (15) 

en  prenant  xH  pour  unité  et  posant 

De  même, 

Somme  des  forces  vers  le  Nord  =  Y(ctg0  +  n)cosÇ  =  pcosÇ,  (16) 

en  prenant  XH  pour  unité  et  posant 

terme  qui  n'influe  pas  sur  la   grandeur   de  la  force  directrice 
moyenne. 

F\6.22. 


% 


_._._.1_._^_._.- 


X' 


c 


X' 


P'    - 


o 


C  et<f  produiraient  des  déviations  de  même  signe  ; 

<f'  et  cT  des  déviations  contraires  aux  précédentes  (fig.  Ht)  ; 
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P  et  P'  produiraient  des  dévia- 
lions  de  même  signe  ; 

Le  signe  des  déviations  chan- 
gerait si  les  polarités  étaient  ren- 
versées. 

I  21.  BarreaM  f  et  «  ^  i  q^ 

d'après  figures  Setl,%  16,  et  con- 
fmUdm  dn.  g  20}.  —  Les  barreaux 
Z'  et  Q  produisent,  chacun ,  une 
déviation  nulle  aux  caps  Est  et 
Ouest  (/ïflf.  23).  Cette  déviation  con- 
serve le  même  signe  dans  tout  le 
demi-cercle  O.N.E.  et  prend  le 
signe  contraire  dans  le  dèmi-ccnrcle 

O.S.E. 

Les  moments  des  couples  pro- 
duits vont,  en  outre,  nous  montrer 
que  ses  valeurs  sont  égales  aux 
caps  diamétralement  opposés,  et, 
par  suite,  qu'elle  est  semi-circu- 
laire. 

Couple  f.  Projection  de  fsur  direc- 
tion de  force  inductrice  (Z  =  -f  /). 

Force  du  pôle  B(D=fl=f¥L  tg  6 =Ny, 
bras  de  levier  =  2 .  01  =  cos  Ç  (fig.  24) . 

Moment  du  couple  f=  fR  tg  6  cos  C = N^ 
composante  Est  et  Ouest. 
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Force  vers  le  Nord  =  —  Nz    ^diminue  H  dans  les  quadrants  NE  et  SE. 
=:=  _Ny  sinC  =  —  /^tg6  sinC  (augmente  H  dans  les  quadrants  SO  et  NO. 

Couple  Q.  Force  du  pôle  B(})  =  +  Q  =  Ny,  bras  de  levier  =  2  01 
=  cosC: 

Moment  du  couple  g  =  Q  cosÇ  =  -f-  Nty  composante  Est  et  Ouest  (fig.  24). 
Force  vers  le  Nord  =  —  'Sz(  diminue  H  dans  les  quadrants  NE  et  SE. 
=  —  Q  sin  C  (augmente  H  dans  les  quadrants  SO  et  NO. 

Coefficients  C  et  t-  —  Totalisons  les  moments  des  couples  (fei  Q): 


Somme  =  (/Htg6+  Q)  cos  Ç  =  C  cos  Ç, 


(i7) 


=  YCOs;, 


m 


pour  H  =  1  et  en  posant 

C  =  /tge  +  Q. 

Somme  =  T- (/"tg  6-f  gj  cos Ç 
en  prenant  XH  pour  unité  et  posant 

T=l(ng6+g). 


Les  barreaux  f  et  f  agiraient  dans  le  même  sens,  f^  et  f  en  sens 
contraire  des  précédents  (fig,  25). 


Fiô\25. 


Ce  que  nous  avons  dit  pour  les  polarités  de  P  (§  20)  est  appli- 
cable à  Q. 
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Nous  aorons  de  même,  pour  la  somme  des  forces  dirigées  vers  le 
Nord: 

Somme  =  — jr/'lgO+gJ9in;  =  — YsioC,  (19) 

en  prenant  XH  pour  unité. 

§  22.  — Maintenant  que  nous  connaissons  la  nature  des  déviations 
produites  par  les  barreaux  théoriques  qui  ont  leurs  pôles  actifs  dans 
le  plan  de  la  rose  et  comment  ces  déviations  varient  avec  le  cap, 
nous  allons  chercher  à  déterminer  leurs  grandeurs. 

Soit 

aA  =  H,  force  horizontale  terrestre, 

!  somme  des  forces  dirigées  vers  le  Nord  magnétique  et  provenant  des 
huit  barreaux  mentionnés  ci-dessus, 
ai  =  somme  des  forces  Est  et  Ouest,  provenant  des  mêmes  barreaux^ 

les  forces  agissant,  au  cap  ;,  sur  Taiguille  ab  du  compas,  et  ah = H' 
leur  résultante  (fig.  26). 


Fio.  26 

o 


Cette  force  àL  et  sa  parallèle  bV,  de  même  grandeur  mais  de  sens 

contraire,  forment  un  couple  qui  aura  pour  effet  d'orienter  l'aiguille 

parallèlement  à  la  direction  aL,  et,  par  conséquent,  de  causer  une 

déviation 

8  =:  angle  aoa'  =  Ç  —  Ç'. 

Le  triangle  rectangle  aNL  nous  donne 

iH'sinS=(U 

}H'cos8  =  aN  =  H  +  ap. 
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iËx|miMiss  H'  en  pr^Dant  >JI  pour  unité,  mmi  que  oous  L'avons 
fait  pour  les  différents  termes  entrant  dans  les  valeurs  de  o^  et  de  uv 
proj^s  à  chaque  barreau.  Nous  aurons  : 

^  sin  ^  =  somme  de  toutes  les  forces  (Sst  -et  Ouest) 

:s;=^-f  p;siQ;-f  YCO&j^  +  iismlX  +  ecos^C,  {iûl 

H' 

r^  cosS  =  somme  de  tonles  les  fi^rees  (Nond^iHl) 

=  1 1  +  pco«Ç  —  Y  sîn'Ç+Aeos^  —  s  sin  ÎÇ.  ^i) 

Ces  deux  équations  ne  se  prêtent  que  difficilement  à  la  détenàiaa- 
tion  des  coefficients  a,  p,  y^  A,  e  ;  aussi  Van  a  recom*s  h  une  autre 
relatio»,  tirée  ^gatement  du  triangle  ^NL  ; 

^         aN'^i+pcosÇ  — Ysinî  +  AcosâÇ  —  esinâÇ*       ^^ 

A  la  suite  de  transformations  trop  longues  pour  trouver  place  ici» 
cette  équation,  lorsque  §  ne  dépasse  pas  20®,  peut  être  remplacée  par 
la  suivante,  qui  constitue  la  formule  fondamentale  des  déviations  : 

Ô  =  A  +  B  sin  r  +c cos  ;'  +  D  sin  2Ç'  +E  cos  ÎÇ' 

.    r  F  sin  3  C  +  ^  cos  3  Ç'  (dus  aux  barreaux  F,  Q,  c,  /")  ]  ,  .^q 

"*■  (  H  sin  4Ç'  +  K  cos  4Ç  (dus  aux  barreaux  a,  e,  6,  dj]  "^  '  "     *  "^^ 

Dans  cette  formule  *,  qui  ne  contient  pas  le  facteur  ~,  S  exprime, 
en  degrés,  la  déviation  pour  le  cap  Ç'  du  compas. 

Lorsque  ô  ne  dépasse  pas  20®  et  que  les  fers  ne  sont  pas  trop  rap- 
prochés du  compas,  tous  les  termes  de  la  formule  (23)  au  delà  du 
cinquième  peuvent  être  négligés. 

A,  B,  C,  D,  E  expriment,  également  en  degrés,  les  déviations 

«       H  +  ^-^  H 

«  1 ,  par  noUtion,  §  17. 

XU 

'  Formule  d'Ârcfaibald  Smith.  II  est  à  remarquer  que  la  suppression  facultative  du 
fadeur  —  commun  à  tous  les  termes  de  l'équation  d'équilibre,  implique  que  la  gran- 
deur des  déviations  causées,  en  un  point  quelconque,  par  les  fers  du  bâtiment  est  indé- 
pendante de  la  nature  du  compas  qu'on  place  en  ce  point  ;  pourvu  toutefois  que  la  lon- 
gueur de  l'aiguille  du  compas  soit  négligeable  par  rapport  aux  dislanceâ  des  fers  les  plus 


voisins. 
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maxima  causées  par  les  forces  entrant  dan»  les  expressions^  que  nws 
awonA  trouTées  pour  ces  coefficients. 

fitoios  avions  déjà  obtenu  une  représentation  graphique  des  mo- 
ments de  couple  dus  à  ces  forces  :  les  déviations  qu'elles  produisent, 
rf présentent  d'une  fa^^a  analogue  la  grandeur  des  forces  enjeu. 

Enfin  a,  p,  ti  à,  6, sont  les  sinus  4e8  arcs  A,  B,  C,  D,  £: 

a  ==  sin  A 

P  ==  sin  B 

T==:8inC>.  (24) 

A  =  sin  D 

e  =610  E 

GaavfàiMCKwmcauwiaMttTS  A,  D^  E,  a,  A,  c.  (§ 23)  : 
Ces  oeefficientSy  uniquement  dus  aux  fers  doux  horizontaux  >a,  e, 
d,  t,  ne  varient  pas  avec  les  déplacements  géc^aphiques  du:])AU-r 

En  "effet,  si  ia  force  H,  comme  force  inductrice,  augmente  le^ 
moments  des  couples  déviateurs,  elle  augmente  en  même  temps, 
comme  force  directrice,  le  moment  du  couple  antagoniste. 

Peur-ces  barreaux,  nou&  aurions,  comme  ci-dessus,  à  un  cap  C, 

^f somme  des  forces  Est  et  Ouest 

•  somme  des  forces  Nord-Sud  * 

Or  H  entrant  comme  multiplicateur  [  facteur  —  j  dans  les  deux 

termes  de  cette  fraction,  la  valeur  de  ^'  sera  toujours  la  même  au 
cap  ^,  quelle  que  soit  H,  c'est-à*dire  dans  quelque  lieu  que  se  trouve 
te  bâtiment. 

§  24.  —  Les  coefficients  B,  C,  ?,  y  sont,  au  contraire,  essentielle- 
ment variables. 

Rappelons,  à  cet  égard,  que  Taiguille  du  compas  doit  s*orienter 
parallèlement  à  la  direction  de  la  résultante  des  forces  en  présence. 

Or  c  augmentera  avec  Z,  qui  croit  lorsque  H  diminue  *  ;  la  résul- 
tante de  c  et  de  H,  et  par  conséquent  la  déviation,  sera  donc 
variable. 

'  La  relation  Z  =  fl  iyO  subsiste  toujours,  mais  (yô  augmente  plus  Tite  que  E  ne 
diminue. 
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Il  en  sera  de  même  pour  la  résultante  de  ^  et  de  H. 

D'autre  part,  il  est  évident  que  les  déviations  produites  par  les 
barreaux  P  et  Q  (de  masses  magnétiques  .et  de  forces  constantes) 
diminueront  si  H  augmente,  et  réciproquement. 

Il  sera  donc  nécessaire  de  déterminer  à  nouveau  les  coefficients  B 
et  C,  avant  d'atterrir  ou  de  naviguer  près  d'une  côte,  si  les  valeurs 
de  H  et  de  6  ont  sensiblement  varié  depuis  la  dernière  régulation  des 
compas. 

RÉGULATION  DES  COMPAS. 

I  25.  —  Régler  un  compas,  c'est  déterminer  les  coefficients  A,  B^ 
C,  D,  E  qui  lui  sont  propres. 

Pour  cette  détermination,  on  observe  généralement  les  déviations 
aux  caps  cardinaux  et  intercardinaux,  oh  se  produisent,  comme  nous 
l'avons  vu,  les  déviations  maxima  ou  minima  des  barreaux  théori- 
ques ;  mais  il  est  évident  que  les  résultats  obtenus  seront  d'autant 
plus  exacts  qu'ils  porteront  sur  un  plus  grand  nombre  de  caps. 

Le  reste  n'^st  plus  qu'une  affaire  de  calculs  très  simples  '  sur  les* 
quels  nous  n'insisterons  pas. 

Nous  ferons  remarquer,  toutefois,  que  si  les  observations  de  $  ont 
été  faites  en  tournant  sur  T^,  par  exemple,  et  en  arrêtant  pendant 
quelques  minutes  seulement  le  navire  aux  caps  choisis,  il  sera  bon 
d'observer  de  nouvelles  déviations  en  tournant  sur  B^. 

La  raison  de  ces  doubles  observations  est  d'éliminer  les  erreurs 
dues  à  l'imparfaite  douceur  des  fers  que  nous  avons  supposés  par- 
faitement doux. 

Ces  fers,  en.efiet,  comme  les  fers  chimiquement  purs,  acquièrent, 
soit  par  oxydation,  soit  à  la  suite  d'actions  mécaniques,  etc.,  une 
certaine  force  coercitive  qui  leur  fait  conserver,  au  moins  en  partie 
et  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long,  le  magnétisme  acquis  au 
cap  précédemment  tenu. 

L'erreur  commise  *  est  généralement 

i  négative  en  tournant  sur  T*  | 
positive  en  tournant  sur  B'^  ) 

et  disparait  en  prenant  la  moyenne  des  observations  faites  pendant 
deux  girations  contraires. 

*  Il  serait  bon  que  ces  calculs  fussent  familiers  à  tous  les  officiers. 

*  Erreur  dite  de  Gaussin. 
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Cette  erreur  est  très  sensible  lorsque  le  navire  vient  vers  le  Nord 
OU  vers  le  Sud,  après  avoir  longtemps  gouverné  dans  TEst  ou  dans 
rOuest. 

Les  fers  des  bâtiments  étant,  en  général,  symétriques  par  rapport 
au  plan  longitudinal,  les  barreaux  6,  d,  /,  h  seront  très  petits  pour 
tous  les  compas  placés  dans  ce  plan. 

Les  coefficients  Â,  E,  a,  s,  qui  proviennent  uniquement  de  d  et 
de  b,  seront  donc  très  faibles  et  la  valeur  de  C  dépendra  surtout 
de  Q. 

Si  Ton  connaissait  a,  6,  c,  d,  e,  fy  P,  Q,  il  serait  facile  de  calculer 
d'avance  les  déviations  du  compas  pour  un  lieu  quelconque. 

Les  paramètres  a,  e,  6,  d  et  la  valeur  de  X  peuvent  être  déterminés 
au  départ. 

On  détermine  généralement  à  en  observant,  à  terre  et  à  bord,  les 
durées  '  d'oscillation  du  compas. 

Si  nous  appelons 

T,  la  durée  d'oscillation  du  compas,  à  terre, 

T'  —  à  bord,  à  un  cap  stable, 

H'  la  iorce  directrice à  ce  cap, 

on  a 

5!    H 

d'où 

H'  =  H.ïl.  (25) 

On  prendra  pour  X  la  moyenne  *  des  valeurs  obtenues  par  H'  à  dif- 
férents caps  et  dans  le  même  lieu. 

y^  étant  connu  ainsi  que  a,  A,  e,  on  obtiendra  immédiatement  les 
valeurs  de  a,  e^  b,  d. 

Les  paramètres  c  et  ^  et  les  valeurs  de  P  et  Q  ne  pourront  être  cal- 
culés que  quand,  le  navire  s*étant  déplacé,  on  aura  déterminé  B  et  C 
pour  les  nouvelles  valeurs  de  H  et  de  0. 


*  Méthode  des  oscillations  employée  en  physique  pour  la  mesure  des  forces  con- 
stantes, 
s  A  la  rigueur,  )^  peut  être  obtenu  après  une  seule  détermination  de  H',  par  la  formule 

X  =  -  +  5 = ^^ TT r-Tr  (tirée  de  l'équaUon  t\). 


RBV.   MAR. 
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COMPENSATION  DES  COMPAS. 

§  26.  —  Compenser  un  compas,  c'est  faire  disparaître  toutes  ses 
déviations;  ce  que  l'on  obtient  pratiquement  en  annulant  successive* 
ment,  à  l'aide  de  fers  correcteurs,  les  coefficients  A,  B,  C,  D,  E. 

Une  compensation  n*est  bonne  que  si  elle  est  complète  et  défini- 
tive, et,  d'après  tout  ce  que  nous  avons  dit,  elle  ne  peut  l'être  que  si 
l'on  oppose  aux  barreaux  théoriques  déviateurs  des  correcteurs  de 
même  nature,  mais  agissant  on  sens  contraire. 

Nous  n'entrerons  pas  dans  le  détail  des  opérations  à  effectuer,  que 
l'on  trouvera  minutieusement  décrites  dans  tous  les  ouvrages  spé« 
ciaux. 

Nous  dirons  simplement  que  : 

D  presque  toujours  positif  se  corrige  par  des  boules  latitndinales  il^  {fig.  27). 

B  se  corrige      {^^^  ^^^  aimants  longitudinaux  (pour  P),  et  par  un  barreau 
®  "  *  (    vertical  de  fer  doux  dit  a  Flinders-bar  »  (pour  c). 

Le  Flinders-bar  I  en  c',  pour  corriger  une  déviation  (— ),  à  l'Est  ; 
est  placé. . . .  f  en  c"  —  (+),  à  l'Est. 


Fig.  27. 


Y        \f  y  '  \yTV»y  '  v^  V     Y 


Si,  en  cours  de  campagne,  la  compensation  faite  pour  B,  au 

départ,  se  montre  défectueuse,  on  devra  annuler  la  nouvelle  valeur 

deB 

avec  les  aimants  longitudinaux,  si  0  a  diminué; 
avec  le  Flinders*bar,  si  0  a  augmenté. 


I 


C  se  corrige  avec  des  aimants  latitudinaux  seulement  (pour  Q). 
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Si  E  n'était  pas  négligeable,  on  pourrait  le  faire  disparattre, 
comme  D,  par  des  boules  de  fer  doux  placées  suivant  la  direction 
nn'y  inclinée  de  45^  sur  Faxe  des  x;  mais  on  préfère  renforcer  les 
boules  é  e"  et  leur  faire  corriger  la  résultante  de  £  et  de  D.  Si,  par 
exemple,  E  =  +  2o  et  D  =  +  4®,  les  boules  seront  orientées  sui- 
vant la  direction  GG'  {fig,  28). 


Fié. 28 


Y' 


G' 


L'action  de  fy  négligée  dans  la  correction  de  G,  pourrait  être 
annolée,  de  mëmey  par  le  Flinders-bar«  placé  suivant  la  résultante 
de  c  et  de  f. 

Nous  ferons  en  outre  remarquer  que  la  distance  (6  /)»  ^  laquelle 
nous  avons  implicitement  '  supposé  tous  les  correcteurs  placés,  n'est 
obligatoire  que  pour  les  aimants  permanents  employés  comme 
€onq)eiisateurs  des  compas  à  aiguille  unique  *. 

La  distance  des  compensateurs  de  fer  doux  peut  être  réduite  à 
2  l  pour  tous  les  compas  ;  et,  pour  les  compas  à  aiguilles  multiples 
(type  Thompson),  la  distance  latérale  des  aimants  compensateurs 
n'atteint  même  pas  cette  distance. 

Placés  en  dedans  de  ces  limites, 

I  horizontaux  de  fer  doux  produiraient  des  corrections  «  octan- 
taies  »  et  non  u  quadran laies  »  ; 
verticaux  de  fer  doux  et  les  aimants  permanents  produiraient 
des  corrections  sexautales  et  non  semi-circulaires, 

'  DÎBtaiMe  ehoiftie  pour  les  barreaux  théoriquea. 
"  Madamet,  p.  223. 
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car  les  termes 

|Hsin4C'  +  Kcos4C) 
de  la  formule  fondamentale  ne  seraient  plus  négligeables  (23). 

ERREUR  DUE  Â  LA  BANDE. 

|.  27.  —  Nous  supposerons  les  barreaux  b,  d,  f,  h,  négligeables 
(ce  qui  a  généralement  lieu  lorsque  le  compas  est  placé  dans  Taxe 
du  bâtiment)  et  le  compas  lui-même  compensé. 

Si  le  navire  s'incline  sur  B<*,  par  exemple,  les  barreaux  théoriques 
P,  Q,  6,  suivis  dans  leur  mouvement  par  les  correcteurs  de  même 
nature  qui  leur  ont  été  opposés,  ne  produiront  point  de  déviations 
nouvelles,  mais  les  barreaux  R,  Qy  k,  qui  n'avaient  précédemment 
qu*un  effet  d^apiquage  et  auxquels  aucun  correcteur  n'a  été  opposé» 
exerceront  une  action  latérale  que  nous  allons  sommairement  étu- 
dier. 

D'autre  part,  la  correction  de  la  quadrantale  sera  erronée,  car  si 
l'action  du  barreau  a,  qui  reste  horizontal,  ne  change  pas,  celle  du 
barreau  e  variera*. 

Les  pôles  actifs  des  barreaux  R,  ^,  A,  «,  restant  dans  le  plan  lali- 
tudinal  du  compas,  nous  décomposerons  les  forces  qu'ils  produisent 
en  deux  autres,  Tune  verticale,  Tautre  horizontale,  et  nous  consi- 
dérerons, comme  nous  Tavons  déjà  fait,  chacune  d*elles  comme 
provenant  d'un  barreau  de  même  nature  que  le  déviateur,  et,  s'il 
s'agit  d'un  barreau  de  fer  doux,  parallèle  à  sa  nouvelle  direction. 

Les  composantes  verticales  n'ayant  qu'un  effet  d'apiquage,  nous 
n'aurons  à  retenir  que  les  composantes  horizontales. 

Barreau  R.  —  Si  R  vient  en  R',  la  composante  ot,  remplaçable 
par  Taimant  latitudinal  Q'  {fig,  29),  donnera  naissance  à  une  dévia- 
tion semi-circulaire,  qui  sera  maximum  aux  caps  N  et  S,  et  positive 
au  Nord  *. 

Barrbau  g,  —  Si  le  pôle  g  vient  en  g\  {fig.  30),  la  composante  ot, 
remplacée  par  le  barreau  de  fer  doux  d' parallèle  à  g,  donnera  nais- 

*  Le  barreau  e  représente  non  seulement  le  barreau  originel  e,  mais  les  fers  Latitadi- 
naux  et  horizontaux  ajoutés  pour  la  correction  de  la  quadrantale. 

*  Dans  la  figure  (i9)  et  les  suivantes,  nous  admettons  que  les  positions  des  barretui 
R,  g,  kf  e,  sont  celles  que  nous  avons  indiquées  dans  les  figures  (5)  et  (7). 
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sance  à  une  déviation  constamment  de  même  signe,  maximum  aux 
caps  N  et  S  et  positive  au  Nord.  Cette  déviation  est  décomposable  ^ 
en  une  déviation  constante  et  en  une  déviation  quadrantale  maxi- 
mum et  positive  au  Nord. 
Pig.29. 


o 


Y' 


^ 


\   » 


Fio\30. 

Q 

B       Y 


\ 


d* 


X' 


Barbeau  A.  —  Si  A:  vient  en  K  {fig.  31),  la  composante  ot  pourra 
être  remplacée  par  le  barreau  BB'  <  t,  et  celui-ci  par  les  barreaux 
e'  et  /'; /'produira  une  déviation  semi-circulaire^  maxima  aux  caps 
N  et  S,  et  positive  au  Nord. 

e'  produira  une  déviation  quadrantalei  nulle  aux  caps  cardinaux, 
maxima  aux  caps  intercardinaux  et  négative  au  N.-E. 


FiP  31 . 


B^' 


Fitf.32. 


V 


«  Le  moment  du  couple  d=zd  cos*  Ç,  §  19,  peut  en  efifet  s'écrire  : 


^ -j  +  ^cosî;. 
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Babreàu  e.  —  Après  compensation  : 

— Zl-.s=Ds=0;      donc«=a. 

Si  e  vient  en  e*  {fig,  32),  la  composante  ot  pourra  être  remplacée  par 
le  barreau  BB'  et  celui-ci  par  les  barreaux  fet^;f  produira  une 
déviation  semi-circulaire  maxima  aux  caps  N  et  S,  mais  négative  au 
Nord. 

è^  <  BB'  <  ^,  ne  corrigera  plus  exactement  l'action  de  a  que  la 
bande  ne  fait  pas  varier;  par  suite,  une  déviation  quadrantale 
apparaîtra.  Elle  sera  positive  au  NE,  dans  le  cas  de  la  figure  33.  Il 
est  facile  de  vérifier  que  toutes  ces  déviations  changeraient  de  signe 
si  la  bande  était  à  T^. 

§  28.  —  Récapitulons  les  résultats  obtenus  : 

R  donne  une  déviation  semi-circulaire,  maxima  et  positive  au  Nord  ; 

{constante  et  positive  ; 
quadrantale,  maxima  et  positive  au  Nord  ; 

!  quadrantale  S  maxima  aux  caps  intercardinaux  et 
négative  au  N.  E.; 
semi-circulaire,  maxima  et  positive  au  Nord  ; 

I  quadrantale  S  maxima  aux  caps  intercardinaux  et 
positive  au  N.  E.; 
semircirculaire»  maxima  et  négative  au  Nord. 

Si  l'angle  t  de  bande  n'est  pas  tropj  fort,  nous  pouvons  admettre 
que 


et  écrire  immédiatement  la  somme  S'  des  déviations  produites,  en 
nous  reportant  à  ce  que  nous  avons  précédemment  établi  pour  les 
barreaux  Q,  f,  d,  e.  Nous  aurons  : 

somme  =  8'  =  (R  +  lf— e)icos<  +  ^  +  ^cos2Ç.  (26) 

•emi-eiroalaire.         eonitante.  qnadnnUle. 

*  Les  erreurs  quadrantales  dues  è  i  et  à  •  seront  négligeables,  [car  elles  auraient  pour 

—  -x  sin  2  r  sin*  i  j 
expressions  <  y  Taleurs  négligeables»  puisque  sin*  i^  est  sensiblement 

+  |sin8;8insj^«*^^*- 


n 
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On  peut  corriger  la  déviation  semi-circulaire  et  tenir  compte  de  la 
constante  et  de  là  quadrantale,  si  elles  ne  sont  pas  négligeables. 

On  corrigera  [ (R  -|-  jfc  —  e)i  cosK]  à  Taide  d'un  aimant  placé, 
comme  le  barreau  théorique  B,  sur  la  verticale  passant  par  le  centre 
du  compas  et  h  distance  convenable. 

L'extrémité  supérieure  de  cet  aimant  devra  être  un  pôle. 

t( — )  si,  le  navire  étant  à  la  bande  sur  BS  la  déviation  est  (-{-),  au  Nord. 
(+)  -.  -  (-),auNord. 

La  correction  faite  ne  sera  que  temporaire,  puisqu'on  corrige  avec 
un  aimant  une  déviation  due,  en  partie,  k  des  fers  doux. 

La  distance  de  l'aimant  correcteur  devra  donc  être  rectifiée, 
toutes  les  fois  que  H  et  6  auront  sensiblement  varié. 

Nous  renvoyons  le  lecteur,  pour  plus  amples  renseignements, 
aux  remarquables  travaux  de  MM.  Collet,  Guyou  et  Madamet  sur  les 
compas . 

Iphigénie,  1894489S. 

RABOmN, 

Capitaine  à»  frigate. 
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NOUVEAU  TÉLÉMÈTRE 


DONNANT  d'emblée 


LA  DISTANCE  ET  LA  HAUTEUR  DE  MATURE 


PROJET   DE   TÉLÉMÈTRE. 

Les  deux  problèmes  que  Ton  a  ordinairement  à  résoudre  pendant 
le  combat  pour  Tappréciation  des  distances  au  moyen  du  micro- 
mètre, sont  : 

10  Détermination  de  la  distance  par  Tangle  de  dépression  $  ; 

2^  Détermination  de  la  distance  au  moyen  de  l'angle  a  soustendu 
par  la  mâture  quand  la  hauteur  H  est  connue. 

Dans  les  deux  cas,  cette  distance  ne  peut  être,  avec  les  instru- 
ments aujourd'hui  en  usage,  obtenue  directement.  Il  faut  passer  par 
un  intermédiaire  tout  à  fait  inutile,  qui  est  la  lecture  sur  le  micro- 
mètre de  l'angle  a  ou  $  ;  on  en  déduit  ensuite,  avec  le  secours  d'un 
tableau,  d'un  diagramme  ou  d*un  cercle  à  calcul,  l'élément  seul  inté- 
ressant, c'est-à-dire  la  distance  du  but. 

Cette  double  lecture  exige  déjà  plusieurs  secondes,  même  dans  les 
tirs  d'escadre,  où,  cependant,  rien  ne  vient  troubler  l'observateur. 

11  n'est  donc  pas  exagéré  d'estimer  à  8  secondes  sa  durée  :  or,  la 
distance  de  deux  bâtiments  filant  à  contrebord  à  15  nœuds  variant, 
dans  cet  intervalle,  de  120  mètres,  on  en  conclut  de  suite  que  la 
seule  erreur  résultant  de  la  perte  de  temps  due  à  la  lecture  atteindra 
facilement  et  même  dépassera  ce  chiffre  dans  bien  des  cas. 

A  cette  erreur  inévitable  viennent  s'ajouter  encore  celles  auxquelles 
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peut  exposer  tout  travail  de  recherche,  soit  sur  la  graduation  d'un 
cercle,  soit  dans  les  colonnes  d'un  tableau,  sous  le  feu  l'ennemi,  — 
erreurs  qui  risqueraient  surtout  de  se  produire  si  l'officier  télémé- 
triste  étant  mis  hors  de  combat,  Tinstrument  devait  être  confié  à  un 
observateur  moins  exercé  que  lui  à  son  maniement. 

Dans  ce  cas,  la  durée  de  lecture  dépasserait  de  beaucoup  8  secondes 
et  l'erreur  sur  la  distance,  résultant  uniquement  de  ce  retard,  attein- 
drait vite  200  mètres. 

Sans  plus  insister,  nous  croyons  avoir  démontré  que  les  micro- 
mètres sont  incapables  de  fournir  les  distances  pendant  l'action  avec 
toute  la  rapidité  désirable,  et  qu'un  véritable  instrument  de  combat 
doit  être  construit  de  manière  à  supprimer  tout  travail  de  recherche 
en  marquant  automatiquement,  en  face  d'un  index,  la  distance 
cherchée. 

Ce  résultat  nous  parait  atteint  par  le  télémètre  dont  suit  la  des- 
cription, et  qui  non  seulement  donne  d'emblée  la  distance,  mais 
encore  n'exige  pas  de  l'observateur  un  entraînement  préalable  pour 
obtenir  cette  lecture  immédiate. 

Description  de  rinstmment. 

L'appareil,  d'une  grande  simplicité,  comprend  une  lunette  L,  un 
petit  miroir  M,  un  grand  miroir  M',  avec  une  alidade  K.  Le  tout  est 
contenu  dans  une  cage  cylindrique,  à  laquelle  est  fixée  la  poignée 
de  l'instrument.  Toutes  ces  pièces,  représentées  par  le  schéma,  sont 
invariablement  liées  les  unes  aux  autres,  et  (à  part,  bien  entendu,  le 
petit  jeu  nécessaire  à  l'alidade  portant  le  grand  miroir),  forment  un 
ensemble  rigide. 

La  seule  pièce  mobile  est  le  cylindre  enregistreur  AES  monté  à 
frottement  doux  sur  la  cage  cylindrique. 

Comme  le  montre  la  figure  4,  la  base  antérieure  du  cylindre  en- 
registreur est  ouverte  suivant  une  courbe  excentrique  ou  came, 
contre  laquelle  s'appuie,  constamment  poussée  par  un  ressort,  l'ali- 
dade K  du  grand  miroir. 

Avec  cette  disposition,  il  suffit,  on  le  conçoit,  de  faire  tourner  à  la 
main  le  cylindre  enregistreur,  pour  faire  varier  la  position  du  grand 
miroir  :  Tangle  sous-tendu  par  deux  points,  deux  objets  quelcon- 
ques, est  par  suite,  fonction  de  la  rotation  de  ce  cylindre. 
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D'ailleurs,  il  n'est  pas  besoin  de  connaître  cet  angle  ;  sa  lecture 
est  inutile,  puisqu'il  se  trouve  automatiquement  repéré  par  rapport 
à  une  règle  fixe  B,  liée  à  la  poignée.  Cette  règle  est  munie  d'un  cur- 
seur G  :  elle  porte  deux  échelles,  toutes  deux  graduées  en  mètres,  la 
première  exprimant  les  hauteurs  de  Tœil  de  l'observateur,  la  seconde 
les  hauteurs  de  mâture,  ce  qui  permet,  comme  on  va  le  voir,  de 
résoudre  indifféremment  l'un  ou  l'autre  des  deux  problèmes  men* 
tionnés  au  début  de  cette  note. 

Voici,  du  reste,  comment  on  opère  dans  les  deux  cas  : 

1^  Par  la  méthode  de  la  dépression,  —  Le  curseur  ayant  été  placé 
une  fois  pour  toutes,  en  face  de  la  graduation  marquant  l'altitude  de 
l'ceil  de  l'observateur,  il  suffit  de  mettre  en  contact  la  flottaison  du 
navire  avec  l'horizon  de  la  mer  pour  pouvoir  lire  d'emblée,  en  face 
du  curseur,  la  distance  cherchée. 

2o  Par  la  hauteur  de  mâture.  —  On  place  préalablement  le  cur- 
seur à  la  graduation  indiquant  la  hauteur  de  mâture  du  bâtiment 
dont  on  veut  mesurer  la  distance  :  cette  opération  étant  faite  une 
fois  pour  toutes,  comme  dans  le  premier  cas,  il  suffit  de  mettre  en 
contact  la  flottaison  du  navire  et  le  point  culminant  de  sa  mâture 
pour  pouvoir  lire  d*emblée  en  face  du  curseur,  la  distance  cherchée. 

On  verra  plus  loin  les  détails  relatifs  à  la  graduation  et  à  la 
construction  de  l'excentrique  :  pour  le  moment,  bornons-nous  à  dire 
que  le  réglage  de  l'instrument  serait  des  plus  simples.  Les  disposi- 
tions adoptées  permettraient,  en  effet,  d'enlever  facilement  le  cylindre 
enregistreur,  et,  dès  lors,  d'atteindre  commodément  les  deux  miroirs 
pour  les  nettoyer  ou  les  régler.  Quant  à  la  poignée  de  l'instrument, 
elle  serait  articulée  et  susceptible  de  se  rabattre  suivant  une  géné- 
ratrice du  cylindre  enregistreur,  de  façon  à  réduire  le  volume  de  la 
boite  qui  lui  sert  de  logement. 

Ajoutons  que  les  dimensions  et  le  poids  de  télémètre  seraient 
d'ailleurs  très  faibles,  son  diamètre  n'excédant  pas  6  centimètres, 
c'est-à-dire  celui  de  l'objectif  d'une  jumelle  marine. 

Malgré  son  exiguïté,  l'instrument  permettrait  de  mesurer  les  dis- 
tances de  SOO  à  S,000  mètres  par  l'une  des  deux  méthodes  précé- 
demment indiquées,  c'est-à-dire  soit  par  les  hauteurs  de  mâture, 
soit  par  les  hauteurs  de  l'œil  de  l'observateur  :  Féchelle,  pour  les 
premières,  s'étendrait  jusqu'à  60  mètres,  et  pour  les  secondes  jus- 
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qu'à  40,  limites  qu'il  n'a  pas  paru  nécessaire  de  dépasser.  D'ailleurs, 
il  n'est  pas  inutile  de  le  remarquer,  le  petit  volume  de  l'instrument 
laisserait  la  plus  grande  marge  soit  pour  étendre  ces  limites,  soit 
pour  augmenter  la  facilité  de  lecture,  résultat  qui  serait  aisément 
atteint  par  une  augmentation  proportionnelle  de  toutes  les  dimen- 
sions du  télémètre. 

Graduation  isométriqpie  du  cylindre  enregistreur. 

« 

L'instrument  qui  vient  d'être  décrit  résout  complètement,  on  le 
voit,  le  problème  de  T enregistrement  automatique  des  distances. 
Toutefois,  on  peut  se  demander  si  la  facilité  de  lecture  sur  l'enre- 
gistreur est  compatible  avec  les  dimensions  restreintes  données  à 
rinstiniment  (58°>»,8  de  diamètre). 

Là,  en  effet,  se  présentait  une  difficulté,  et  c'est  elle  vraisembla- 
blement qui  a  dû  retarder  jusqu'ici  la  solution  du  problème,  car  l'idée 
de  faire  enregistrer  directement  la  distance  du  but  est  tellement 
naturelle,  qu'à  n'en  pas  douter  elle  a  dû  naître  du  jour  où  Ton  a 
fait,  à  la  mesure  des  distances,  l'application  des  instruments  à 
réflexion. 

Les  considérations  suivantes,  nécessaires  pour  expliquer  le  sys- 
tème spécial  de  graduation  employé  et  les  raisons  qui  ont  déterminé 
son  adoption,  rendent  compte  en  même  temps  de  la  difficulté  dont 
il  s'agit. 

Supposons  déroulée  sur  le  plan  du  papier  la  graduation  de  l'enre- 
gistreur; soit  MNPR  le  développement  du  rectangle  sur  lequel  elle 
est  tracée,  MN  étant  le  côté  enroulé  suivant  la  circonférence  de  la 
base  du  cylindre,  et  PR  le  côté  correspondant  à  une  génératrice. 
(Voir  diagramme  A.) 

Quel  que  soit  le  mode  de  graduation  auquel  on  ait  recours,  le  pre- 
mier côté  MN  représentera  l'échelle  commune  des  angles  sous- 
tendus,  a  ou  a,  et  sera  gradué  en  degrés  et  en  minutes.  Le  second 
côté  PR  portera  deux  échelles  distinctes,  l'une  pour  les  hauteurs  de 
mâture,  l'autre  pour  les  altitudes  de  l'œil. 

Pour  plus  de  simplicité  dans  les  explications,  il  suffit  d'ailleurs 
de  ne  considérer  que  l'une  de  ces  échelles,  soit  celle  des  hauteurs  de 
mâture.  Ce  côté  PR  est  gradué,  bien  entendu,  en  mètres. 

Le  diagramme  A  reproduit  en  vraie  grandeur  cette  graduation 


•^ 
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spéciale  adoptée,  et  qui  serait  gravée  sur  Tenregistreur  ;  les  distances 
y  sont,  on  le  voit,  inscrites  de  200  en  200  mètres  ;  entre  les  chiffres 
sont  gravées  des  lignes  pointillées  marquant  les  100  mètres,  de  telle 
sorte  qu'on  peut  apprécier  facilement  les  50  mètres,  et,  s'il  était 
utile,  une  fraction  plus  petite  ;  mais,  pratiquement,  cette  nécessité 
ne  saurait  se  présenter. 

Pour  les  distances  extrêmes  entre  3,000  et  5,000  mètres,  il  a  été 
jugé  inutile  de  pousser  aussi  loin  l'exactitude;  et,  en  effet,  avec  les 
instruments  à  réflexion  employés  dans  la  mesure  des  distances,  on 
ne  cherche  pas  à  obtenir  les  angles  avec  une  approximation  dépas- 
sant, la  minute. 

Or  une  différence  de  1'  pouvant  donner,  pour  ces  grandes  por- 
tées, une  erreur  dépassant  300  mètres,  on  devait,  comme  nous 
l'avons  fait,  se  borner,  au  lieu  de  graduer  de  200  en  200  mètres,  h 
le  faire  de  300  en  300  mètres,  et  même,  pour  les  mâtures  basses,  de 
500  en  500  mètres,  ce  qui  est  très  suffisant  dans  ces  conditions. 

La  recherche  d'une  plus  grande  précision  eût  été  évidemment 
illusoire  et  eût  pu  même  donner  une  idée  fausse  du  degré  d'exacti- 
tude dont  sont  susceptibles  les  micromètres. 

L'examen  du  diagramme  A  montre  que  la  graduation  adpptée 
présente  cette  particularité  d'offrir  une  grande  facilité  de  lecture, 
que  la  hauteur  de  mâture  soit  faible  ou  considérable. 

Nous  lui  donnerons  le  nom  «  d'isométrique  d,  pour  la  distinguer 
de  la  graduation  figurée  par  le  second  diagramme  B  et  qu'on  pour- 
rait appeler  «  équidistante  »,  parce  que  les  degrés  et  minutes  sont 
représentés  par  des  divisions  égales. 

Cette  dernière  dispositiou,  qui  cependant  semblait,  à  première 
vue,  rationnelle,  conduisait,  on  le  voit,  à  l'une  de  ces  deux  alterna- 
tives :  soit  d*avoir  des  distances  illisibles  pour  les  faibles  hauteurs 
de  mâlure,  soit  de  recourir  h  un  cylindre  de  dimensions  exagérées 
(environ  20  centimètres  de  diamètre). 

De  ce  dilemme  semblait  devoir  résulter  l'impossibilité  de  réaliser 
la  conception  de  Tenregistrement  automatique  des  distances. 

Le  diagramme  A,  mieux  que  de  longues  explications,  montre 
comment  la  difficulté  a  pu  être  tournée  au  moyen  d'un  instrument 
ayant  seulement  6  centimètres  de  diamètre. 

En  résumé,  le  problème,  on  le  voit,  se  présentait  avec  des  exi- 
gences multiples,  puisqu'il  fallait,  à  toutes  les  distances  et  en  dépit 


224  REVUE  MARITIME 

des  faibles  dimensions  de  l'enregistreur,  assurer  la  facilité  de  la 
lecture,  sans  d'ailleurs  poursuivre  vainement  la  recherche  d'une 
exactitude  exagérée,  incompatible  avec  les  micromètres  et  les  condi- 
tions du  combat. 

Le  but  cherché  nous  parait  donc  atteint. 

Le  tracé  de  cette  graduation  ne  pouvait  se  déterminer,  on  le  con- 
çoit, que  par  une  méthode  empirique  ;  il  reste  maintenant  à  indiquer 
les  formules  permettant  de  l'obtenir,  sans  s'attarder,  du  reste,  au 
développement  des  considérations,  d'un  intérêt  plutôt  spéculatif, 
qui  nous  y  ont  conduit. 

Tracé  de  l*échelle  MN  et  da  profil  de  rexoentHqiie. 

Dans  notre  instrument,  Téchelle  MN  dans  angles  sous-tendus  a  été 
graduée  jusqu'à  !<>  par  la  formule 


i 

(*)  «  =  Î5K720w  — co«, 


et  h  partir  de  3®  jusqu'à  6^45  par  l'équation 


'I      

(2)  «=Î5K4i4375  +  810co  —  a>«  — 31.06. 

La  partie  de  graduation  intermédiaire  comprise  entre  l^'  et  3^  ne 
pouvait  se  mettre  commodément  en  équation,  car  elle  représente  le 
raccord  entre  les  deux  courbes  exprimées  par  les  équations  (1)  et  (2). 
Cette  partie  de  la  graduation  a  été  déterminée  par  une  méthode  gra- 
phique. 

Dans  ces  deux  formules,  x  exprime  en  centimètres  et  fractions  la 
distance,  comptée  d'une  origine  commune,  à  laquelle  il  faut  inscrire 
une  graduation  isométrique  quelconque  u,  exprimée  en  minutes. 

Dans  le  cas  particulier  où  oi  z=:  105',  les  deux  équations  ci-dessus 
donnent  exactement  la  même  valeur  de  x;  c'est,  en  efiet,  à  1^45  que 
se  trouve  le  point  de  coupement  des  deux  courbes  qu'elles  repré- 
sentent. 

Les  valeurs  de  x,  ainsi  déterminées,  soit  par  le  calcul,,  en  fonction 
de  la  variable  indépendante  u,  soit  par  le  graphique  pour  les  par- 
ties intei'médiaires,  ont  été  consignées  dans  le  tableau  suivant  : 


r 


NOUVEAU  TÉLÉMâTRX.  2SS 

2'        3'  4'         5'         6'         r         8'         y  W         iV  42' 

2.50  3.09S     3.86     3.98     4.36     4.7i     8.03     8.33       8.6i       5.88         6.18 

13'      14'       15'       16'       17'       18'       19'         20'         21'        22'  23' 

6.39    6.66     6.85     7.07     7. M     7.80     7.70     7.888     8.077     8.26         8.44 

24'      25'       26'       27'       28'       29'       30'        31'         32'        34'  36' 

8.62     8.80    8.96     9.12     9.28    9.44     9.89     9.64       9.90     10.18       10.46 

38'      40*       42'       44'       46'       48'       50'       52'         54'         5G'  58' 

10.73  10.99  11.24  11.49  11.73  11.96  12.20  12.42     12.64      12.85       13.06 

60'    68' 50*  73' 40*  79' 20'    86'    93'40'   103'  114'30M28'50'  147'20«' 171'40'' 
13.26  14.11  14.83  14.96  18.41  18.88  16.37   16.88     17.41      17.96     18.88 

ISœ     184'     188'     192'     196'     200'     204'     208'       212'       216'  220' 

18.72  18.80  18.88  18.96  19.03  19.11  19.18  19.28     19.32     19.39       19.46 

224'     228'     232'     236'     240'     250'     260'     27^       280'       290'         300' 
19.82  19.88  19.64  J9.70  19.76  19.90  20.03  20.18     20.28     20.38       20.46 

310'     320'     330'     340'     350'     360'     370'      380'        390'        400'         405' 
20.65  20.63  20.70  20.76  20.81  20.88       »       20.91         »         20.938     20.94 

On  voit  que  Téchelle  ÂB  embrasserait  ainsi  une  longueur  de 
20^,94,  correspondant  à  la  plus  grande  valeur  de  x,  d'après  le 
tableau.  Mais,  comme  les  angles  compris  entre  0  et  2'  sont  trop 
faibles  pour  être  utilisés  dans  la  mesure  des  distances,  il  suffît  de 
commencer  la  graduation  à  +  2',  ce  qui  diminue  l'échelle  d'environ 
2^  1/2,  et  permet  de  réduire  à  184™™  la  circonférence  de  l'enregis- 
treur, soit  à  58™™,8  son  diamètre. 

Cette  graduation,  on  le  voit,  présente  cette  particularité  que 
1  degré  à  l'origine  de  l'échelle  embrasse  132™™,6,  tandis  qu'à  l'autre 
extrémité,  sa  longueur  est  réduite  à  1™™,6,  c'est-à-dire  dans  le  rap- 
port de  1/80  environ. 

Quant  à  l'excentrique,  il  est  maintenant  facile  d'en  déterminer  le 

profil. 

En  effet,  lorsque  la  rotation  de  l'enregistreur  correspond  à  la  gra- 
duation co,  l'angle  des  miroirs,  qui  xians  les  instruments  à  réflexion 

est  la  moitié  de  l'angle  sous-tendu,  doit  être  de  5. 

Donc,  en  appelant  X  la  longueur  de  l'alidade  (comprise  entre 
son  pivot  et  le  point  de  poussée  à  Torigine,  alors  que  l'alidade  est 
parallèle  à  la  génératrice  du  cylindre),  p  le  rayon  de  l'excentrique, 
ap  sa  variation,  on  a  évidemment  : 
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Soit  R  le  rayon  du  cyliadre  enregistreur, 

a  la  distance  existant  entre  ce  cylindre  et  Palidade  lors  du 
parallélisme,  cette  distance  a  devant  être  d'ailleurs  au  moins  égale 
au  déplacement  maximum  du  point  de  poussée  augmenté  de  Tépais- 
seur  du  cylindre»  on  a  : 

P  =  (R-.a)  +  Xtg|. 

Le  calcul  de  cette  formule  très  simple  donne  les  valeurs  du  rayon 
de  la  came  correspondant  à  une  graduation  isométrique  quelconque 
o),  et,  par  suite,  permet  d'obtenir  son  profil  rigoureux. 

Remarquons  que,  pour  les  angles  très  petits,  on  peut  admettre 

(0  Ci> 

que  tg  r-  varie  comme  -,  autrement  dit  les  variations  du  rayon  d» 

Texcentrique  sont  proportionnelles  à  w,  c'est-à-dire  proportionnelles 

aux  nombres  du  tableau  précédent.  L'équatioa  ci-dessus  peut  donc 

s'écrire  : 

P  =  (R  — a)  +  Kw, 

La  valeur  de  K  est  facile  à  déterminer,  puisqu'elle  est  égale- 

(0 

Dans  notre  instrument,  >.  =  11^,675,  d'où  on  tire 

h^^±^^        ou         K  =  0.017. 

jjja  figure  ci-contre  donne  le  profil  de  la  came,  établi  d'après  les 
indications  précédentes. 

La  valeur  maximum  de  8p  est  de  405  X  0,047  =  6«»«,885. 

On  a  actopfcé  a  =  10™°^. 

Pour  obtenir  ce  profil,  on  a  tracé  deux  circonférences  concentriques. 
Tune  de  rayon  R,  graduée  isométriquement,  comme  l'échelle  AB, 
de  +  2'  ^  6^45,  l'autre  intérieure,  de  rayon  (R  — a). 

Pour  avoir  la  longueur  du  rayon  p  correspondant  à  une  gradua- 
lion  quelconque  w,  par  exemple  3<»20',  lue  sur  la  circonférence 
externe,  il  suffit  de  prendre  sur  ce  rayon,  à  partir  de  la  circonfé- 
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reooe  intérieure  et  ea  dehors,  une  longueur  GS  égale  it  K  X  3°  20 
=  K  X  200'  =  3«»,4.  Le  point  S,  ainsi  obtenu,  appartient  au 
profil  de  l'excentrique,  qu'on  a  de  la  sorte  constriùte  point  par 
point, 

Fi|.6^  Pond,  excentrique 


En  lerminant,  il  importe  de  faire  cette  remarque  importante  que, 
d'aprèt  les  assurances  de  M.  Hurlimann  dont  nous  avons  tenu  à  avoir 
l'avis  si  compétent,  la  réalisation  pratique  de  cet  iastrumeutjne  pré- 
sente ancune  difficulté  séiieuse. 


Coaclaaloiis. 


Une  objection  que  l'on  peut  à  priori  élever  contre  l'inslrumeut, 
vise  le  point  de  construction  que  voici  :  le  glissement  du  cylindre 
enregistreur  se  fera-t-il  régulièrement,  et  sans  à-coup  ? 
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L^expérience  s'est  déjà  prononcée  à  cet  égard  :  la  Guerre,  en  effet, 
emploie  dans  ses  télémètres,  notamment  dans  le  labbbz,  un  glisse- 
ment analogue  pour  mesurer  les  angles  (nous  disons  angles  et  non 
distances,  notre  instrument  étant  le  premier  donnant  d'emblée  cette 
dernière  indication).  On  peut  donc  admettre  que  le  télémètre  pro- 
posé sera  d'une  précision  tout  à  fait  satisfaisante  dans  le  combat. 

Il  n'est  pas  inutile  de  remarquer  qu'on  arrive  aujourd'hui  à  une 
telle  perfection  dans  la  construction  des  instruments  de  précision, 
qu'il  sera  possible  de  rendre  négligeable  le  jeu  existant  entre  les 
deux  cylindres  du  télémètre. 

Quant  à  Tusure  inévitable  au  bout  d'une  certaine  période  de  fonc- 
tionnement, elle  produira  des  erreurs  de  même  ordre  que  celles 
résultant  de  l'usure  de  la  vis  micrométrique  de  certains  télémètres 
(notamment  du  micromètre  Fleuriais). 

L'instrument,  tel  qu'il  est  décrit,  est,  malgré  ses  dimensions  très 
restreintes,  très  suftisant  pour  les  sections.  Quant  au  télémètre  des- 
tiné à  l'officier  télémétriste,  on  porterait  le  diamètre  à  9  centimètres 
au  lieu  de  6,  de  façon  à  augmenter  encore  la  précision  des  observa- 
tions. 

En  résumé,  ses  avantages  sont  : 

1»  Suppression  des  tableaux,  abaques  ou  cercles  à  calcul  nécessaires 
avec  les  micromètres,  et  diminution  par  suite,  des  chances  d'erreurs 
résultant  de  l'obligation  d'avoir  à  faire  cadrer  des  chiffres  sous  le 
feu  de  l'ennemi; 

2»  Réduction  de  la  durée  de  lecture  et  suppression  de  Terreur 
due  au  déplacement  du  navire  pendant  cet  intervalle,  erreur  pou- 
vant atteindre  facilement  120  à  200  mètres,  comme  on  l'a  vu  plus 
haut; 

30  Protection  donnée  aux  miroirs,  qui  sont  à  l'abri  et  permettent 
d'observer  même  quand  il  pleut  ; 

40  Simplicité  de  maniement.  En  cas  de  mise  hors  de  combat  de 
l'officier  télémétriste,  on  pourra  confier  l'observation  des  distances 
à  un  sous-officier. 

Il  suffit,  en  effet,  qu'il  sache  prendre  des  contacts  d'image,  puis- 
que les  difficultés  résultant  de  la  double  lecture  qu'exigeait  le 
micromètre  réglementaire  se  trouvent  supprimées  avec  notre  instru- 
ment. 

Dévastation,  août  189S. 
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NOTE  COMPLÉMENTAIRE 


En  montrant  la  facilité  avec  laquelle  on  peut  résoudre  les  pro- 
blèmes 1,  2  avec  le  télémètre  enregistreur,  nous  croyons  avoir 
suffisamment  établi  les  avantages  devant  résulter  de  l'adoption  de 
cet  instrument  pour  le  combat.  C'est  donc  là  un  point  qui  doit  rester 
acquis  tout  à  fait  indépendamment  de  l'opinion  qu'on  pourrait  avoir 
sur  les  idées  développées  dans  cette  note  complémentaire.  Elles 
visent,  du  reste,  une  question  toute  différente;  aussi  en  avons-nous 
fait  l'objet  d'un  chapitre  à  part. 

Bétermlnatioxi,  par  le  télémètre  enregistreur,  de  la  haatear  H 

de  màtare. 

Il  est  un  troisième  problème  qu'on  peut  avoir  à  résoudre  pendant 
le  combat  avec  les  instruments  à  réflexion  :  c'est  la  détermination  de 
la  hauteur  H  de  mâture.  Si  nous  n'en  avons  pas  encore  parlé,  c'est 
que  pratiquement  on  n'a  jamais  cherché  jusqu'ici  à  déterminer  cet 
élément,  faute  d'instrument  permettant  de  l'obtenir  avec  une  rapi- 
dité suffisante. 

En  effet,  avec  les  micromètres  actuellement  réglementaires,  il  faut 
d'abord  que  les  deux  observateurs,  après  avoir  pris  simultanément, 
l'un  la  dépression  (B),  l'autre  l'angle  mâture  (a),  fassent  la  série 
des  opérations  suivantes  : 

1»  Lire  8  sur  le  micromètre; 

3<>  Chercher  dans  le  tableau  la  distance  du  but  D  correspon- 
dante; 

S^  Lire  l'angle  de  mâture  a  ; 

4^  Chercher  dans  un  tableau,  avec  a  et  D  comme  arguments,  la 
hauteur  H;  ou  bien,  si  l'instrument  est  muni  d'un  cercle  à  calcul  *, 
faire  tourner  ce  cercle  jusqu'à  ce  que  les  valeurs  de  a  et  D  soient 
eu  face  Tune  de  l'autre;  on  trouve  alors  H  en  face  d'un  index. 

Avec  l'enregistreur,  au  contraire,  tout  est  simplifié  par  suite  de 
suppression  des  opérations  (2)  et  (4)  qui  sont  celles  exigeant  le  plus 
de  temps.  Voici  comment  on  procéderait  : 

*  CêreU  à  calcul  de  M.  le  capitaine  de  frégate  Gayon»  par  exemple. 
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Deux  observateurs,  l'officier  télémétriste  et  un  aide,  placés  l'cm  à 
côté  de  l'autre,  mesurent  simultanément^  l'un  l'angle  de  dépression, 
l'antre  l'angle  de  mâture,  ou  plutôt  ils  prennent  simplement  les 
eontacts»  sans  s'occuper  de  la  valeur  même  de  Tangle. 

Le  premier  observateur  fait  d'emblée  sur  son  instrument  la  lec« 
ture  de  la  distance  obtenue  par  la  dépression,  soit  1650  mètres.  Le 
second  observateur  n'a  alors  qu'à  placer  le  curseur  de  son  instru- 
ment à  la  graduation  1650  pour  que  ce  curseur  marque  sur  la  règle 
la  hauteur  H  de  m&ture. 

On  voit  donc,  en  somme,  que  le  télémètre  enregistreur  permet 
d'obtenir  la  hauteur  H  aussi  rapidement  qu'une  simple  distance  par 
un  micromètre  ordinaire. 

Dans  le  cas  où  le  bâtiment  est  muni  de  transmetteur  électrique  de 
•distance  comme  l'un  des  appai^eils  £ng,  Heissler  ou  Amet,  les  deux 
observateurs  n'ont  pas  besoin  d'être  Tun  près  de  l'autre. 

L'un  sera  l'officier  télémétriste,  l'autre  sera  l'officier  de  section, 
comme  il  sera  indiqué  plus  loin. 

Nécessité  pour  les  sections  de  connaître  la  hauteur  H 

de  mâture. 

Qu'on  le  veuille  -ou  non,  et  quel  que  soit  d'ailleurs  le  mode  de 
communication  adopté  (électricité  ou  porte-voix),  Tabandon  de  la 
section  à  ses  propres  ressources,  en  un  mot  son  autonomie,  sera 
créée  pendant  le  combat  par  la  force  des  choses,  sinon  pour  toutes 
les  sections,  au  moins  pour  une  partie  d'entre  elles;  d'où  résulte  la 
nécessité  de  les  mettre  en  état  de  se  tirer  d'afiaire  elles-mêmes. 

Plusieurs  commandants  d'escadre  ont  déjà  proposé  comme  moyeu 
pour  atteindre  ce  but,  de  munir  chaque  groupe  de  pièces  d'un  micro* 
mètre  ;  de  cette  façon,  l'officier  qui  le  commande  peut  mesurer  hii- 
môme,  par  la  méthode  de  la  dépression,  la  distance  de  l'adver- 
saire. 

Par  calme,  ou  sur  un  bâtiment  conservant  une  assiette  bien  stable, 
«e  procédé  rendrait  des  services,  pourvu  toutefois  que  la  section  ait 
au  moins  5  mètres  de  commandement 

C'est  un  progrès  à  <^o^  sûr,  mais  remarquou&-le,  la  méthode  de 
la  dépression,  employée  dans  uae  section  ayant  seulement^  mètres 
d'alUtade^  ne  donnera  pas  de  àannes  distcmoss  au  delà  de  1200  mè* 
tresy  limite  généralement  insuffisante. 
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De  plus,  si  le  bâtiment  roule,  on  ne  peut  songer  à  employer  cette 
méthode,  même  pour  des  sections  plus  hautes. 

On  le  voit  d'après  ce  qui  précède,  l'acquisition  d'un  micromètre 
ne  suffit  pas  ;  il  faut,  pour  tirer  un  parti  convenable  de  cet  instru- 
ment, que  la  section  possède  un  second  élément,  nous  voulons 
parler  de  la  hauteur  de  mâture. 

Cet  élément  ne  saurait  d'ailleurs  se  trouver  en  feuilletant,  sous  le 
feu  de  Tennemi,  un  album  de  types  de  navires  contenant  cette  indi- 
cation ;  la  mesure  directe  de  H  paraîtra  donc  certainement  le  moyen 
le  plus  prompt  et  le  plus  sûr  de  se  la  procurer  exactement. 

Nous  arrivons  donc  à  la  conclusion  suivante  :  La  hauteur  H  de 
mâture,  dont  la  détermination  serait  du  reste  rendue  très  facile, 
comme  nous  l'avons  montré,  par  le  télémètre  enregistreur,  est  indis- 
pensable à  l'officier  de  section,  quel  que  soit  le  mode  de  communica- 
^tion,  électricité  ou  porte-voix,  qui  le  relie  à  l'officier  télémétriste. 

Réglage  da  tir  sur  un  bâtiment  ne  possédant 

qae  des  porte-voix. 

Avantages  de  remploi  exclusif,  pendant  toute  l'action,  de  la  méthode 
de  réglage  par  la  hauteur  H  de  mdture.  —  Nous  venons  de  voir  que, 
dans  le  cas  particulier  de  la  rupture  des  communications  avec  le  poste 
télémétrique,  le  meilleur  moyen  de  régler  le  tir,  le  seul  peut-être, 
sera  la  méthode  basée  sur  la  détermination  préalable  de  la  hauteur  H. 

Maintenant,  allant  plus  loin  encore,  nous  pensons  que  la  section 
n'a  pas  à  attendre,  pour  recourir  à  cette  méthode,  d'y  être  contrainte 
par  les  circonstances,  mais  qu'elle  doit  au  contraire  viser  à  se  rendre 
indépendante  le  plus  tôt  possible,  c'est-à-dire  aussitôt  que  l'officier 
télémétriste  lui  a  transmis  cette  hauteur  H. 

Les  motifs  qui  nous  dictent  cette  opinion  sont  nombreux.  D'abord, 
et  cette  raison  serait  à  elle  seule  suffisante,  cette  méthode  de  réglage 
de  tir  est  la  plus  exacte  (sa  précision  est,  en  effet,  indépendante  de 
l'altitude  de  l'observateur,  qu'il  soit  placé  au  ras  de  l'eau,  ou  dans 
un  poste  élevé).  En  second  lieu,  cette  méthode  a  l'avantage  de 
supprimer  les  retards  énormes  dus  aux  porte-voix  ;  elle  permet  à 
Tofficier  qui  observe  d'être  en  contact  direct  avec  le  chef  de  pièce 
qui  fait  feu,  et  d'annihiler  ainsi  les  erreurs  considérables  d'appré- 
ciation des  distances  dues  à  la  lenteur  des  communications  émanant 
de  l'officier  télémétriste. 
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En  résumé,  après  avoir  été  amené  à  démontrer  la  nécessité  de  la 
méthode  de  réglage  par  la  hauteur  de  mâture,  dans  le  cas  où  toutes 
les  communications  entre  la  section  et  Tofficier  télémétriste  se 
trouvent  coupées,  nous  en  arrivons  à  croire,  d'après  ce  qui  précède, 
qu'il  y  a  tout  intérêt  à  faire  l'application  de  ce  procédé,  non  seule- 
ment dans  le  cas  particulier  de  la  rupture  accidentelle  de  ces 
communications,  mais  aussi,  d'une  manière  générale,  sur  les  bâti- 
ments uniquement  pourvus  de  porte-voix. 

Ainsi,  sur  les  bâtiments  ne  possédant  que  ce  moyen  de  transmis- 
sion, le  rôle  principal  de  l'officier  télémétriste  consisterait,  selon 
nous,  à  indiquer  aux  sections  les  éléments  d'un  caractère  fixe  pour 
lesquels  un  retard  dans  la  transmission  n'a  aucun  inconvénient. 

Sa  première  préoccupation  serait  donc  de  leur  transmettre  la 
hauteur  H  de  la  mâture  du  bâtiment  ennemi,  en  même  temps  que  le 
nombre  de  degrés,  chasse  ou  retraite,  exprimant  son  gisement.  Il 
prendrait  cette  hauteur  H  à  diverses  reprises,  de  manière  à  Tavoir 
aussi  exacte  que  possible  et  à  rectifier  au  besoin  la  première  indica- 
tion donnée. 

Comme  la  détermination  de  H  oblige  à  prendre  préalablement  la 
distance  du  but,  il  donnerait  en  même  temps  cette  indication  aux 
officiers  des  sections,  mais  à  titre  de  simple  renseignement  pouvant 
leur  servir  éventuellement  dans  le  cas,  par  exemple,  où  ils  seraient 
gênés  par  la  fumée. 

Ainsi  l'officier  télémétriste  dirait  1900  mètres,  20  degrés  en 
chasse,  35  mètres. 

Examinons  maintenant  le  rôle  de  Tofficier  de  section. 

Nous  disons  qu'il  recevrait  de  l'officier  télémétriste  la  hauteur  H 
et  le  gisement  de  Tobjectif. 

La  confusion  au  sujet  de  l'objectif  n'est  pas  d'ailleurs  plus  à 
redouter  dans  ce  cas  que  dans  celui  où,  au  lieu  de  la  hauteur  de 
mâture,  on  signale  la  distance. 

Cet  officier,  dès  qu'il  serait  en  possession  de  H,  observerait  lui- 
même  ou  ferait  observer  par  un  sous-officier  la  distance  du  but.  Il 
se  baserait  sur  ses  seules  observations  pour  régler  sa  hausse,  les 
indications  de  distance  émanant  de  la  hune  n'étant  pour  lui  qu'un 
renseignement  auxiliaire  qu'il  serait  juge  d'utiliser,  le  cas  échéant. 

Le  tir  serait  ainsi  d'autant  mieux  réglé  que,  du  même  coup,  se 
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trouveraient  supprimées  les  erreurs  dues,  d'abord  aux  pertes  de 
temps  inhérentes  à  la  transmission,  et  ensuite  celles  résultant  de  ce 
que  les  indications  de  Tofficier  télémétriste,  n'étant  pas  continues, 
ne  correspondent  pas  nécessairement  au  moment  où  l'on  fait  feu. 

Il  est  un  cas  où  cette  méthode  ne  serait  pas  applicable,  c'est  celui 
où  les  installations  intérieures  du  navire  ne  permettraient  pas  à 
Tofficier  de  section  de  choisir  un  poste  d*où  il  puisse  avoir  un  champ 
visuel  suffisant  pour  suivre  commodément  l'ennemi. 

Mais  cette  éventualité  se  présentera,  croyons-nous,  d'autant  moins 
qu'on  s'attachera,  à  l'avenir,  à  l'éviter,  afin  de  permettre  aux  sec- 
tions d'utiliser  les  micromètres  dont  on  est  généralement  partisan 
de  les  munir. 

Déjà,  du  reste,  la  plupart  des  tourelles  que  l'on  construit  aujour- 
d'hui sont  munies  de  trous-regards  pour  le  pointage,  et  il  serait 
facile  d'en  construire  de  semblables  pour  l'observation  au  télémètre. 
Ce  n'est  donc  pas  là  une  objection  de  quelque  valeur. 

La  seule  à  élever  vraiment  est  que  l'officier  d'une  section  pourra 
être,  à  un  moment  donné,  plus  gêné  par  la  fumée  que  l'officier  télé- 
métriste  ;  mais  cette  objection  tombera  bientôt  d'elle-même  dès  que 
l'emploi,  adopté  en  principe,  des  poudres  sans  fumée,  se  sera  géné- 
ralisé. 

D'ailleurs,  remarquons-le,  une  pièce  ne  pouvant  faire  feu  qu'au 
moment  où  le  nuage  de  fumée  se  dissipe,  il  sera  généralement  pos- 
sible à  l'officier  de  section  de  mettre  à  profit  cette  éclaircie,  pour 
prendre  rapidement  la  distance. .  ' 

Quoi  qu'il  en  soit,  la  méthode  de  tir  proposée  pare  entièrement  aux 
inconvénients  précédemment  signalés,  s'il  se  présentaient,  puisque 
nous  avons  eu  soin  de  ne  pas  affranchir  complètement  la  section  de 
la  tutelle  de  l'officier  télémétriste,  qui  continue  à  donner  l'indication 
de  la  distance,  exactement  comme  par  le  passé* 

Réfflaffe  de  tir  sur  an  bâtiment  pourvu  d*indicateurs  électriques 

de  la  distance. 

Sur  les  bâtiments  munis  d'indicateurs  électriques  de  la  distance, 
le  réglage  du  tir  par  .la  hauteur  de  mâture  ne  devra  plus  être, 
«omme  précédemment,  ie  mode  exclusif  de  réglî^ge  pendant  toute  la 
durée  de  l'action. 

Il  faut,  dans  ce  ca$,  examiner  deux  phases  : 
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Pendant  la  première,  c'est-à-dire  tant  que  les  communications 
électriques  fonctionneront,  il  y  aura  intérêt  à  recevoir  la  distance  de 
l'officier  télémétriste,  qui  donnerait,  non  la  distance  géographique, 
mais  la  distance  rectifiée  correspondant  à  la  hausse  du  jour. 

li'oiBcier  de  section,  pendant  ce  temps,  mesurerait  fréquemment 
l'angle  de  mâture  de  l'objectif,  et,  comme  il  connaîtrait  sa  distance 
«xacte  à  tout  instant  au  moyen  du  cadran  Heissler,  Eng  ou  Amet, 
il  déterminerait  chaque  fois  et  instantanément,  par  notre  télémètre,  la 
hauteur  de  mâture,  et  cela  très  exactement  puisqu'il  pourrait  vérifier 
plusieurs  fois  cette  hauteur.  (Remarquons,  d'ailleurs,  que  cette  hau- 
teur de  mâture  n'est  peut-être  pas  la  hauteur  absolument  rigoureuse, 
mais  c'est  celle  qui,  s'il  s'en  servait  pour  déterminer  la  distance,  lui 
donnerait  précisément  la  distance  rectifiée,  la  seule  intéressante,  du 
reste.) 

Pendant  la  2«  phase,  c'est-à-dire  à  partir  du  moment  où  ses  com- 
munications seraient  coupées,  la  section  pourrait,  grâce  à  la  con- 
naissance de  H,  déterminé  comme  nous  venons  de  le  dire,  continuer 
à  mesurer  la  distance  de  l'ennemi  dans  d'excellentes  conditions. 

San«  cet  élément,  au  contraire,  elle  se  trouverait  en  cpielque  sorte 
désemparée.  On  voit  donc  en  définitive  que  même  sur  les  bâtiments 
munis  de  transmetteurs  électriques,  la  connaissance  de  >H  est  néces- 
saire, puisque  la  méthode  de  réglage  de  tir  par  la  hauteur  de  mâ- 
ture deviendra  la  seule  pratique  au  moment  où  la  section,  coupée  de 
ses  communications,  deviendra  autonome. 

Gonolusioiis. 

En  nous  basant  sur  les  propriétés  particulières  du  nouveau  télé- 
mètre, de  donner  rapidement  la  hauteur  de  mâture,  nous  avons  été 
amené  à  édifier  une  méthode  de  réglage  du  tir  basée  sur  cet  élé- 
ment. 

A  bord  des  bâtiments  munis  de  porte-voix,  cette  méthode  serait 
exclusivement  employée. 

Dans  ce  cas,  en  eSet,  les  distances,  quand  elles  parviennent  aux 
sections,  sont  absolument  dénaturées  par  les  retards  de  transmis- 
sions. 

Comme,  d'autre  part,  le  procédé  de  la  dépression  est  impuissant, 
en  raison  du  peu  de  commandement  de  la  section,  nous  ne  voyons, 
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en  somme,  dans  ce  cas,  que  la  hauteur  H  de  mâture  qui  puisse 
donner  une  solution  du  problème,  sinon  parfaite,  du  moins  de  beau- 
coup préférable. 

Quant  aux  bâtiments  munis  de  transmetteurs  électriques,  leurs 
conditions  sont  différentes  :  il  y  a  alors  intérêt  à  recevoir  la  distance 
de  l'officier  télémétriste,  tant  que  faire  se  peut  ;  mais  à  partir  du 
moment  où  les  communications  sont  coupées,  la  méthodo  par  la 
hauteur  H  de  mâture  s'impose  encore  pour  les  mêmes  raisons  que 
dans  le  premier  cas. 

En  résumé,  il  faut,  à  notre  avis,  en  arriver  à  mesurer  H,  dont  la 
détermination  est  d'ailleurs  prompte  et  facile  avec  notre  instrument. 

Jusqu^ici,  faute  de  télémètre  permettant  la  détermination  de  la 
hauteur  de  mâture  avec  toute  la  rapidité  voulue,  on  ne  pouvait 
songer  à  mettre  les  sections  en  possession  de  cet  élément  indispen- 
sable à  nos  yeux  ;  de  sorte  qu'en  réalité  la  doctrine  si  préconisée 
de  l'autonomie  des  sections  reposait  sur  une  conception  plus  imagi- 
naire que  scientifique. 

Enfin,  en  admettant  que  les  idées  précédemment  émises  ne  soient 
pas  pleinement  acceptées,  le  télémètre  enregistreur  n'en  gardera 
pas  moins  ses  avantages  de  facilité  et  de  rapidité  de  lecture,  et,  h 
ce  titre,  il  nous  paraît  pouvoir  rendre  de  vrais  services  à  Tofficier 
de  section  en  cas  de  rupture  des  communications  avec  l'officier  télé- 
métriste. 

Il  appartient,  du  reste,  à  l'expérience  de  se  prononcer,  en  dernier 
ressort,  à  cet  égard. 

Depuis  que  nous  avons  soumis  ce  projet  {Dévastation,  août  1895), 
M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Âmet  a  présenté  un  télémètre  nautique 
très  ingénieux  pour  la  transmission  électrique  des  distances. 

L'objet  principal  de  cet  instrument,  comme  de  celui  imaginé  par 
M.  le  lieutenant  de  vaisseau  Eng  qui  donne  d'excellents  résultats,  est 
de  marquer  à  tout  instant,  dans  chaque  section,  la  distance  du  but. 

Que  Ton  adopte,  pour  l'officier  télémétriste,  Tun  ou  l'autre  de  ces 
deux  transmetteurs  électriques,  un  télémètre  du  geùre  de  celui  dont 
nous  venons  de  donner  la  description  n'en  reste  pas  moins,  il  im- 
porte de  le  remarquer,  nécessaire  pour  l'officier  de  section. 

Aviso-torpilleur  Bombe,  avril  1896.  De  Kérillis, 

Lienlttnant  de  Ttlaseau. 
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L'EFFET  GIRATOIRE  DE  L'HÉUCE 


D'après  les  expériences  précises  que  j'ai  pu  faire  et  d'après  les 
renseignements  que  m'ont  fournis  des  seconds-maîtres  de  timonerie, 
"voici  comment  se  traduit  presque  toujours  l'eSet  de  l'hélice,  quand  il 
n'y  en  a  qu'une. 

Par  calme  et  en  eau  libre,  le  safran  à  zéro,  l'hélice  pas  à  droite  : 

Machine  en  ^,  abattée  sur  1^  faible  ; 

Machine  en  A  et  aire  en  N,  abattée  sur  B^^  ; 

Machine  en  JR  et  peu  ou  point  d'aire  en  N,  abattée  sur  T^. 

Ce  dernier  point  est  généralement  le  seul  admis. 

Le  deuxième  surprend  ;  mais  beaucoup  d'officiers  ont  été  à  même 
de  le  constater.  J*ai  vu  la  Magnanime  et  le  Saint-Louis  venir  énergi- 
quement  sur  B<^  la  machine  en  M  tant  qu'ils  conservaient  assez 
d'aire  en  N  et  j'ai  entendu  rapporter  souvent  des  anomalies  iden- 
tiques. 

Le  premier  point  est  assez  difficile  à  vérifier,  Faction  étant  faible. 
A  l'appui  de  mes  nombreuses  observations  personnelles,  je  peux 
citer,  sauf  erreur  de  ma  part  dans  l'interprétation,  le  §  32S  du 
tome  IV  de  VArchitecture  navale^  par  MM.  PoUard  et  Dudebout 
(1894),  qui,  considérant  le  cylindre  d'eau  attaqué  par  l'hélice,  son 
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choc  sur  le  safran  et  attribuant  l'action  prépondérante  à  la  partie 
inférieure  du  cylindre,  concluent  que,  dans  la  position  d'équilibre  de 
route,  la  barre  sera  inclinée  sur  B^.  Faut-il  entendre  par  là  que  le 
safran  sera  à  T<^,  d*après  l'ancienne  manière  d^envisager  le  gouver- 
nail, ou  qu'il  sera  à  h^  d'après  la  nouvelle  ?  La  phrase  suivante  du 
Traité  me  semble  éclaircir  le  doute  qui  peut  venir  à  l'esprit  :  «  Il 
faudrait  donc  avoir  un  gouvernail  hélicoïdal  à  génératrices  inclinées 
sur  T!^  dans  le  haut  et  sur  B^  dans  le  bas  pour  avoir  la  direction  des 
filets  liquides  ».  La  partie  prépondérante  du  safran  devrait  donc 
être  inclinée  k  h^  pour  gouverner  droit,  la  barre  à  zéro;  si  donc, 
avec  un  gouvernail  plan,  elle  est  dans  le  plan  longitudinal  quand  la 
barre  est  à  zéro,  elle  fait  alors  venir  le  bâtiment  sur  la  droite,  ce 
qui  est  conforme  à  mon  premier  point. 

Il  est  vrai  qu'au  §  412,  on  lit  :  «  Le  navire  abat  sur  B<*  quand  l'hé- 
lice tourne  en  N  et  sur  T<*  quand  elle  tourne  en  A  »  ;  mais  n'est-ce 
pas  là  une  simple  constatation  et  répétition,  par  inadvertance,  de 
l'idée  généralement  reçue  que  TefTet  en  N  doit  être  le  contraire  de 
l'efiFetenA? 

Je  vais  essayer  d'expliquer  grosso-modo  ce  qui  se  passe  : 

1»  Quand  l'hélice  tourne,  la.  résistance  de  L'eau  (fonction,  de  la 
densité,  laquelle  peut  être  considérée  comme  constante  aux.  petites 
profondeurs)  produit  un  couple  inverse  à  la  rotation,  qui  donne  lieu 
à  une  bande  sur  B^  machine  en.  N,  sur  T<^  machine  en  M.  Cette 
bande,  probablement  inappréciable  sur  les  bâtiments,  est  sensible 
sur  les  bateaux-torpilleurs  et  tout  à  fait  vitale  pour  les  torpilles  auto- 
mobiles. Elle  produit,  me  semble-t-il,  une  abattée  du  bord  opposé  si 
l'on  a  de  l'aire  en  A\  du  même  bord  si  l'on  a  de  Taire  eniR,  l'abattée 
étant  toujours  rapportée  à  YN  du  bâtiment; 

2®  Le  choc  du  cylindre  d'eau  sur  le  safran  produit  (en  ne  tenant 
pas  compte  de  son  action  de  bande  possible)  : 

Machine  en  Ny  aire  en  A^,  une  abattée  sur  T!^  ; 

—  assez  d'aire  en  A  pour  que  le  cylindre  ne  ren- 

contre plus  le  safran,  une  abattée  nulle  ; 
Machine  en  A^  aire  en  N^  une  abattée  sur  B<^  ; 

—  pas  assez  d'aire  en  A^  pour  que  le  cylindre  rencontre 

le  safran,  une  abattée  nulle  ; 
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3®  Le  choc  du  cylindre  d*eau  sur  les  formes  de  TA  produit: 

Machine  en  ^5  aire  en  A^,  une  abattée  nulle,  le  cylindre  ne  rencon- 
trant pas  les  formes  ; 

Machine  en  N,  assez  d'aire  en  A  pour  qu'il  y  ait  rencontre,  une 

abattée  sur  T^  ; 

Machine  en  ifi,  assez  d'aire  en  A^  pour  empêcher  la  rencontre,  une 

abattée  nulle  ; 
—  aire  en  A  ou  pas  assez  d'aire  en  A^  pour  empêcher 

la  rencontre,  une  abattée  sur  B^  ; 

40  II  y  a  encore  un  effet  que  tout  le  monde  a  pu  observer  et  qui 
est  admis  pour  la  machine  en  iR  au  §  '-$25  du  grand  ouvrage  pré- 
cité :  c*est  que,  machine  en  ^,  il  y  a  une  petite  accumulation  d*eau 
sur  le  côté  B^  du  safran  à  la  flottaison  et,  machine  en  JR^  une  forte 
accumulation  sous  la  hanche  de  T^  (quand  VJR,  ne  se  dérobe  pa&  en 
vertu  d'une  aire  en  A'). 

Cet  excès  de  hauteur  doit,  statiquement,  faire  venir  VN  du  bâti- 
ment du  côté  où  il  se  produit,  c*est-à*dire  faiblement  sur  B'  machine 
en  N,  sur  T^  machine  en  iR. 

/  Bande  B^ .  Abattée  sur  T* . 

Machine    IChoc  sur  safran,  — 

en  N,     /Choc  sur  formes.  Néant, 

aire  en  N.  fBxcès  d'eau  à  B<*  sur  safran.  Abattée  sur  B*. 
\  —  sur  formes.       Néaiit. 

U  a'y  a  rien,  d'étonnant  à  ce  que  raction  d'abattée  sur  1^  soit  pré- 
dominante. 

Bande  B<<.  Abattée  sur  B^. 

Choc  sur  safran.  Abattée  sur  T^,  aire  faible. 

—  Néant,        aire  forte. 

Machine    IChoc  sur  formes.  Néant,        aire  faible, 

en  A^,     /  —  Abattée  sur  T^,  aire  forte, 

aire  en  A^.  lExcès  d'eau  à  B^  sur  safran.  Abattée  sur  B^,  aire  faible. 

—  Néant,        aire  forte. 
Excès  d'eau  à  B^  sur  formes.       Néant,        aire  faible. 

—  Abattée  sur  B^,  aire  forte. 
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Bande  T*.  Abatlée  sur  B^^. 

Choc  sur  safran.  Néant,        aire  faible. 

—  Abaltée  sur  B<*,  aire  forte. 

Machine  1  Choc  sur  formes.  —  aire  faible, 

en  iR,     <  —  Néant,        aire  forte, 

aire  en  N.  j  Excès  d'eau  à  T^  sur  safran.        Néant,        aire  faible. 

—  Abattée  sur  T**,  aire  forte. 
Excès  d'eau  à  T<*  sur  formes.  —  aire  faible. 

—  Néant,        aire  forte. 

L'abattée  sur  B^  semble  devoir  prédominer,  surtout  quand  on  a 
beaucoup  d'aire  en  N. 

f  Bande  T^.  Abatlée  sur  T^. 

Machine    IChoc  sur  safran.  Néant, 

en  M,     <Choc  sur  formes.  Abattée  sur  B^. 

aire  en  M.  i Excès  d'eau  à  T^  sur  safran.         Néant. 

\ Excès  d'eau  à  T^  sur  formes.  Abattée  sur  T<*. 

Ce  tableau  explique  assez  bien  les  faits  et  permet  de  prévoir  les 
anomalies,  dans  une  certaine  mesure. 

J'ajoute  en  terminant  que  le  moindre  angle  de  barre  autre  que 
celui  qui  maintient  le  safran  à  zéro  et  les  moindres  vent  ou  mer 
peuvent  masquer  les  résultats  :  ces  observations  exigent  de  grandes 
précautions,  ce  qui  explique  les  divergences  d'opinion  au  sujet  des 
abattées.  Si,  par  exemple,  on  est  très  de  terre  en  eau  peu  profonde, 
le  cap  dessus,  on  aura,  dans  la  marche  en  M,  des  renvois  de  cou- 
rant produits  par  la  berge  voisine,  qui,  à  un  moment  donné,  arrête- 
ront peut-être  l'évolution  ordinaire  sur  T^*;  j'ai  éprouvé  ce  phéno- 
mène à  Toulon,  ayant  l'N  du  Saint-Louis  flottant  sur  le  banc  de  l'Ane. 

Toulon,  le  4  décembre  1895. 

Léon  Vidal, 

Capitaine  de  vais»eaa. 
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MALADIES  DES  MARINS 


ET 


ÉPIDÉMIES   NAUTIQUES 


HOTENS  DE  LES  PRËYENia  ET  DE  LES  COMBATTRE 


(Suite  *.) 


S  4.  —  Maladies  des  oreilles. 

Des  chocs  violents  sur  le  pavillon  de  l'oreille  ont  parfois  déter- 
miné la  rupture  du  tympan  :  coup  de  coude  en  nageant  dans  une 
embarcation  (Drago).  C*est  principalement  dans  les  chutes  à  la  mer, 
la  tête  inclinée  de  façon  que  le  pavillon  vienne  heurter  la  surface 
liquide,  que  se  produisent  ces  accidents.  L*air  brusquement  refoulé 
h  l'intérieur  du  conduit  auditif  agit  alors  d'une  façon  véritablement 
balistique  sur  la  membrane  par  un  mécanisme  facile  à  saisir*. 
Beaucoup  plus  rare  serait  la  rupture,  suite  de  l'ébranlement  produit 
par  le  tir  de  l'artillerie  (Barthélémy,  Moursou).  Très  compromettant 
pour  l'organe,  cet  accident  est  douloureux  au  début  :  des  troubles 
subjectifs,  vertiges,  bourdonnements,  ébiouissements,  Taccom- 

* 

*  Voir  la  Rnue  marUim$  de  4895:  juiflet,  p.  109  ;  août,  p.  295;  décembre,  p.  453; 
de  4896  :  février,  p.  211  ;  mars,  p.  615. 

'  Od  a  coDstaté  dans  l'armée  allemande  une  augmentation  des  maladies  de  l'oreille 
pendant  les  mois  les  plus  chauds  de  Tannée  au  moment  de  la  baignade.  L'apparition  des 
otites  a  été  attribuée  à  l'introduction  de  l'eau  froide  dans  le  conduit  auditif  citerne  et 
aussi  à  sa  pénétration  dans  les  fosses  nasales  et  dans  les  trompes  d'Eostache. 
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pagnent  parfois  jusqu'à  la  cicatrisation  complète  de  la  plaie  tympa- 
nique.  Le  tir  de  certaines  pièces,  des  mortiers,  par  Qxemple,  était 
autrefois  beaucoup  plus  à  redouter.  Moins  rares  que  la  rupture 
tympanîque,  produits  par  la  même  cause,  sont  les  cas  de  surdité 
plus  ou  moins  accentuée.  Dus  à  un  véritable  ébranlement  du  liquide 
labyrinthique  pouvant  provoquer  jusqu'à  de  réelles  hémorragies  à 
rintérieur  du  limaçon  et  du  vestibule  membraneux,  ces  accidents 
entraînent  soit  une  simple  dureté  de  l'oreille,  soit  plus  rarement  une 
surdité  complète  et  persistante» 

Le  moyen  de  préserver  l'appareil  si  précieux  de  l'audition  dans 
toutes  ces  circonstances  réside  dans  l'usage  constant,  non  d'une 
boulette  d'ouate  brutalement  enfoncée,  mais  d'un  tampon  léger  et 
délicatement  déposé  à  l'entrée  du  pavillon,  de  façon  à  tamiser  les 
sons  et  d'en  amortir  les  effets  susceptibles  de  produire  de  pareils 
traumatismes  dans  les  parties  profondes  et  délicates  de  l'oreille. 

D'autres  lésions  moins  sérieuses,  limitées  au  conduit  auditil 
externe,  sont  dues  à  la  présence  de  corps  étrangers.  Ceux-ci  peuvent 
être  de  simples  accumulations  cérumineuses.  Le  cérumen,  par  une 
action  trophique  dépendant  de  l'ébranlement  nerveux  produit  par  le 
tir,  peut  même,  dans  ces  conditions,  être  sécrété  en  plus  grande 
quantité  (Moursou).  Viennent  ensuite  tous  les  corps  inertes  :  grains, 
noyaux  ;  les  animaux  :  fourmis,  muscides,  qui,  introduits  dans  le 
conduit,  s'ils  ne  sont  immédiatement  enlevés,  déterminent  non  seule- 
ment des  bourdonnements,  quand  ils.  sont  au  contact  du  tympan, 
mais  aussi  toute  la  série  des  accidents  inflammatoires. 

Les  otites,  otorrhées  sont  fréquentes  sur  les  navires,  principale- 
ment aux  pays  chauds.  Les  refroidissements,  l'humidité,  Taccumu- 
lation  de  grains  de  sable,  de  poussière  de  charbon,  surtout  chez  les 
soutiers  et  les  chauffeurs  insuffisamment  pourvus  d'eau  douce  pour 
leurs  ablutions,  en  sont  les  principales. causes.  Sous  les  tropiques, 
à  l'époque  où  apparaissent  les  furoncles,  on  voit  souvent  venir  à  la 
visitée  des  hommes  porteurs  de  petits,  abcès  acnminés  (hydroa- 
adénites)  qui  déterminent  parfois  des  douleurs  très  vives.  Les  écou- 
lements, soit  chroniquement  établis  d'emblée,  soit  consécutifs  à  des 
inflammations  aiguës,  forment  également  la  monnaie  ordinaire  de  la 
pathologie  de  l'oreille  à  bord  ^ 

*■  11  faut   penser  qae    left  maladies   des   oreUles   sont  souTCOt   consécutives  aux 
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L'humidité  joue  assurément  un  grand  rôle  dans  leur  production» 
mais  un  fait  digne  de  remarque  et  signalé,  du  reste,  par  plusieurs 
médecins,  c'est  la  coïncidence  dans  les  statistiques  d'un  grand 
nombre  d'otorrhées  et  de  maladies  paludéennes  simultanément 
apparues  à  bord  de  certains  navires.  Nous  avouons  ne  pas  bien 
saisir  la  relation  qui  peut  exister  entre  les  deux  genres  d'affections 
si  différentes.  Le  fait  se  recommande  à  l'attention  des  chercheurs. 

S  5.  —  Maladies  eutaaées. 

Très  fréquentes  autrefois,  les  maladies  de  la  peau  tendraient  à 
diminuer,  grâce  aux  soins  de  propreté,  à  l'eau  douce,  jadis  à  peu 
près  refusée  aux  équipages  pour  les  ablutions  corporelles.  Cest 
par  centaines  que  se  comptaient  les  galeux  parmi  les  marins,  quand 
on  ignorait  encore  la  nature  contagieuse  et  surtout  la  cause  et  le 
traitement  de  celte  maladie  parasitaire.  Aussi  l'usage  s'est-il  con- 
servé sur  les  navires  de  visiter  les  hommes  toutes  les  semaines,  les 
bras  nus,  tendus  et  les  doigts  écartés.  Cette  visite  corporelle  a  été 
maintenue  et  heureusement  complétée.  Si  elle  ne  fait  que  rarement 
découvrir  de  galeux,  elle  est  utile,  pourvu  qu'elle  ne  se  borne  point 
à  Texamen  des  membres  supérieurs,  mais  bien  du  corps  entier. 
Mieux  vaut  la  passer  moins  souvent,  deux  fois  le  mois,  par  exemple, 
mais  la  passer  complète.  C'est  ainsi  que  certains  jours  de  la  semaine 
un  groupe  de  marins  est  soumis  à  la  visite;  le  lendemain,  un 
autre;  de  telle  sorte  que  tous  les  quinze  jours  tout  Téquipage 
défile  devant  le  médecin.  Ce  dernier  peut  aussi,  sans  hâte  et  en 
toute  liberté,  procéder  à  un  examen  méthodique  et  minutieux  des 
oreilles,  des  dents,  des  parties  génitales,  de  toute  la  surface  cuta- 
née ;  reconnaître  les  différentes  dermatoses,  les  plaies  et  excoriations 
non  soignées,  parfois  des  adénites*.  Il  renvoie  à  la  visite  médicale 
journalière  certains  hommes  qui.  pour  un  motif  ou  pour  un  autre, 
hésitent  à  se  présenter  au  médecin. 

La  pelade  devient  assez  commune  h  bord  des  navires,  et  la  tête 
doit  être  visitée  minutieusement.  Cette  inspection  corporelle  est  bien, 


maladies  de  la  gorge,  et  tenir  compte  de  la  propagation  si  facile  des  infections  de  la 
gorge  et  des  fosses  nasales  à  l'oreille  moyenne,  par  Tintermédiaire  de  la  trompe 
4'EuAtache. 

*  C'est  la  méthode  actuellement  adoptée  en  escadre. 
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avec  l'eau  douce^  la  meilleure  prophylaxie  à  opposer  aux  affections 
cutanées^  observées  à  bord  et  aussitôt  dépistées  :  bourbouilles  ulcé- 
rées {lichen  tropicus),  eczéma^  herpès,  acnéy  qui  donne  un  aspect 
mamelonné  à  la  peau  et  que  les  lotions  à  Teau  de  mer  feraient  dis* 
paraître  (Drago)  ;  impétigo^  psoriasis  plus  rares;  jn/tiriasis  versi- 
colore f  etc. 

Les  marins  indigènes^  annamites,  laptots»  kroumans,  malgaches 
sont  souvent  atteints  d'affections  cutanées.  Il  est  important  de  le 
savoir  pour  redoubler  de  prudence  et  d'excès  de  propreté,  quand  il 
s'agit  de  ces  individus.  Â  la  côte  d'Afrique,  un  grand  nombre  d'in- 
digènes sont  atteints  d'une  sorte  de  gale  qui  atteint  les  parties  géni- 
tales, les  cuisses,  les  avant-bras  {crato-craw).  Le  grattage  contribue 
à  étendre  l'inoculation  *. 

» 

S  6.  —  Maladies  Téiiérieiiiies. 

Contractées  à  terre,  dans  les  ports  ou  dans  les  relâches,  les 
maladies  vénériennes  s'imposent  à  l'observation  et  à  la  sollicitude 
du  médecin  embarqué,  qui  ne  peut  que  soigner  les  victimes  du  mal 
vénérien,  la  prophylaxie,  en  dehors  du  navire,  n'étant  pas  de  son 
ressort. 

Pour  de  multiples  raisons,  faciles  à  saisir,  le  marin,  beaucoup 
plus  libre  en  France  qu'à  l'étranger  sous  le  rapport  des  permis- 
sions, est,  dans  son  pays  plus  que  partout  ailleurs,  souvent  exposé 
à  contracter  l'affection  vénérienne,  sous  quelque  forme  qu'elle 
se  présente.  Le  rapport  médical  de  l'escadre  active  de  la  Médi- 
terranée 1892-1893  est  très  instructif  à  cet  égard.  Dans  une 
année,  8,951  hommes  ont  présenté  à  l'observation  986  cas  d'affec- 
tions de  cette  nature,  contractées  à  Toulon  pour  les  quatre  cin- 
quièmes (Vincent).  Ces  affections  se  décomposaient  ainsi  :  urétrites, 
304;  orchites,  124;  balanîtes,  50 ;  chancres,  330;  bubons,  64;  acci- 
dents secondaires,  98.  Étant  donné  le  nombre  de  chancres,  spéci- 
fiques sans  aucun  doute  pour  un  grand  nombre,  et  aussi  celui  des 
accidents  secondaires,  on  voit  que  la  syphilis,  avec  tout  un  cortège 
d'affections  moins  graves,  prélève  toujours  un  lourd  tribut  sur  nos 
équipages. 

• 

*  Ne  pas  oublier  également  la  présence  de  la  piue-chique,  qui  serait  susceptible  de  S6 
conserver  sur  les  narires  désarmés  (Gardies). 


n 
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Douze  p.  100  des  hommes  au  moins  sont  atteints  annuellement*, 
car  il  faut  bien  tenir  compte  que  beaucoup  d'affections  vénériennes 
n'entravant  pas  le  service  actif,  le  chiffre  de  la  statistique  des  mala- 
dies est  au-dessous  de  la  réalité;  en  revanche,  il  est  vrai,  on  pour- 
rait opposer  les  multiples  entrées  fournies  par  le  même  individu. 
Montrer  le  danger,  toujours  existant  dans  nos  ports  de  guerre,  c'est 
indiquer  où  doit  porter  le  remède,  et  quant  aux  moyens  à  employer 
pour  refréner  la  prostitution  et  ses  conséquences  antihygiéniques, 
nous  n'avons  point  à  les  faire  connaître  ici. 

En  campagne,  le  chiffre  des  hommes  atteints  d'affections  véné- 
riennes est,  de  nos  jours  surtout,  toujours  moins  élevé  qu'en  France, 
et  les  statistiques  médicales  des  navires  présentent,  sur  ce  point,  les 
différences  les  plus  grandes,  qui  peuvent  aller  du  simple  au  double, 
au  triple  et  au  quadruple  même.  Les  conditions  qui  paraissent  in- 
fluencer le  plus  sont,  en  dehors  du  port  d'armement  (Toulon  est  un 
centre  plus  actif  que  les  autres  ports)  :  !<>  Les  régions  parcourues  et 
visitées  par  le  bâtiment  ;  2^  La  plus  ou  moins  grande  latitude  ac- 
cordée aux  équipages  sous  le  rapport  des  permissions;  3®  Les  habi- 
tudes et  les  mœurs  des  marins  qui  les  composent  (les  Bretons,  par 
exemple,  préfèrent  d'ordinaire  Bacchus  à  Vénus). 

En  ce  qui  concerne  les  régions  parcourues,  on  peut  dire  que  bien 
qu*  <i  ubiquilaires  »,  la  syphilis  et  ses  comparses  sont  surtout  le 
triste  apanage  des  grandes  villes  de  l'Ancien  et  du  Nouveau  Monde, 
où  fleurit  souvent  sans  encombre  la  prostitution  la  plus  e&rénée. 
L'Amérique,  la  Chine,  la  Cochinchine,  le  Japon,  Taïti,  etc.,  paraissent 
avoir  été,  pour  nos  équipages,  les  parages  les  plus  redoutables,  sinon 
les  plus  redoutés.  En  mars  1880,  en  vue  de  faire  cesser  les  consé- 
quences d'une  séquestration  déjà  longue,  la  Victerieiise  envoie  ses 
hommes  à  terre  à  Coquimbo.  En  quelques  jours,  six  hommes  con- 
tractent des  syphilis  graves,  cinq  autres  des  chancres  mous  accom^ 
pagnes  de  bubons,  décollements;  deux  autres  des  urétrites;  en 
somme,  onze  atteintes  sérieuses  (Honin).  Au  Japon,  c'est  bien  autre 
chose.  Sur  137  hommes  de  la  Dordogne,  on  comptait,  après  seize 
mois  de  séjour,  160  cas  de  syphilis  confirmée  (Duteuil).  L'auteur  con- 
clut de  là  à  la  possibilité  de  la  récidive  de  l'afiection  syphilitique. 


*  A  Brest,  en  1853,  le  directeur  ReyDaud  signalait  23  p.  100  de  vénériens  parmi  les 
marins  de  la  diiision. 
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Nous  ne  discuterons  point  cette  question  de  doctrine  ;  le  fait  sûr, 
dans  l'espèce,  c'est  qu^à  bord  de  la  Dordogne  tous  les  hommes, 
sans  exception,  furent  frappés, 

A  Yokohama,  du  1^'  au  11  mai  1864,  il  y  eut,  à  bord  de  la  Sémi- 
ramis  (SOO  hommes),  143  cas  de  maladies  vénériennes  :  chancres, 
94  ;  chancres  et  bubons,  27;  bubons,  4;  orchites,  4;  urétrites,  14; 
total  :  143.  Il  s'ensuivit  plus  tard,  à  bord  du  même  navire,  un  grand 
nombre  d'iritis  et  d'îrido-choroïdites,  dont  la  nature  spécifique 
n'offrait  aucun  doute  (Gaigneron).  En  Chine  également,  le  Primau- 
guet,  devant  Shanghaï,  en  1867,  avait,  après  huit  mois  de  séjour, 
sur  191  hommes,  36  cas  d'aSections  vénériennes,  dont  20  étaient 
des  syphilis  de  la  plus  haute  gravité  (Cheval).  En  1870,  un  vaisseau 
de  guerre,  dont  la  nationalité  n'est  pas  signalée,  et  qui  avait 
320  hommes  d'équipage,  après  être  resté  devant  la  môme  ville, 
mouillé  pendant  quarante  jours,  ne  comptait  pas  moins  de  83  cas 
de  maladies  vénériennes,  dont  la  plupart  étaient  des  syphilis  des 
plus  caractérisées  (Talairach). 

Plus  près  de  nous  enfin,  en  1881,  V Adonis,  avec  88  hommes  d'équi- 
page, comptait  en  trois  mois,  à  Tien-Sin,  378  journées  d'infirmerie, 
toutes  dues  à  des  affections  vénériennes 

A  Theure  qu'il  est,  grâce  à  la  connaissance  de  ces  faits  désastreux, 
aux  précautions  prises  en  conséquence  par  les  commandants,  peut- 
être  aussi  aux  mesures  sanitaires  édictées  en  certains  endroits,  nous 
n'assistons  plus  sur  nos  navires  à  ces  véritables  épidémies,  dont  les 
conséquences  étaient  aussi  lamentables  pour  les  intéressés  que  pré- 
judiciables au  bien  du  service. 

Pourtant,  on  ne  saurait  trop  exagérer  les  précautions.  Il  s'agit  ici 
d'une  maladie  que  l'on  peut  éviter  aux  hommes  par  un  moyen 
radical,  il  est  vrai,  mais  infaillible  :  les  retenir  à  bord.  Aussi  dans 
certaines  contrées,  dans  certaines  villes  où  la  répression  de  la  pros- 
titution est  à  peine  ébauchée,  ne  faut-il  point  hésiter'.  Nous  savons 
combien  ce  sujet  est  délicat,  combien  la  question  est  brûlante,  com- 
bien il  est  pénible  de  séquestrer  ainsi  des  hommes  jeunes  et  vigou- 
reux, et  nous  n'ignorons  point  les  tristes  inconvénients  qui  peuvent 

^  Les  Anglais  qui  antérieurement  ne  prenaient  aucune  précaution  contre  la  prostitu- 
tion ont  été  bien  plus  éprouvés  que  nous.  De  1860  à  1866,  le  chiffre  des  syphilitiques 
dans  les  mers  d'Europe  était  de  150  pour  1000.  En  Chine,  il  s'élerait  à  177;  le  nombre 
des  matelots  atteints  d'urétrite  dans  la  même  station  était  de  337 1 
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en  résulter.  Entre  deux  maux  il  faut  savoir  choisir  le  moindre.  D^ail- 
leurs,  il  ne  manque  pas  de  relâches  où,  après  s'être  assurée  auprès 
des  consuls,  des  médecins,  des  mesures  sanitaires  prises  par  les 
autorités  et  de  la  situation  locale  au  point  de  vue  du  mal  vénérien , 
Tautorité  du  bord  pourra  se  relâcher  quelque  peu  de  cette  rigueur  * . 

Dans  les  pays  chauds,  la  syphilis  et  i'urétrite,  outre  le  traitement 
approprié,  réclament  toutes  deux  un  traitement  tonique.  Le  vin,  le 
café  ne  doivent  point  être  interdits,  comme  en  Europe,  car  il  est 
indispensable  de  fortifier  l'organisme  débilité,  si  l'on  veut  activer  la 
cicatrisation  des  chancres  et  des  syphilides  ulcéreuses,  tarir  la 
source  des  écoulements  urétraux. 

Tout  homme  quittant  le  bord  doit  être  visité  et  traité  avant  son 
départ,  s'il  est  atteint  de  maladie  contagieuse  ;  tout  vénérien  en 
traitement  sur  un  navire  arrivant  dans  un  port  est  consigné  à  bord 
ou  envoyé  d'urgence  à  l'hôpital.  Malheureusement,  dans  la  marine 
de  commerce,  ces  prescriptions  sont  vaines*. 

M.  Rey  avait  proposé  au  Congrès  international  de  médecine,  en 
1868,  les  mesures  suivantes  :  au  départ,  un  médecin  commissionné 
visitera  le  navire  ;  les  malades  seront  débarqués  dans  les  hôpitaux  ; 
à  l'arrivée,  constatation  des  maladies  et  envoi  dans  les  hôpitaux.  Le 
principe  de  la  visite  avait  été  accepté. 

Les  vœux  •  de  l'Académie  de  médecine  intéressant  particulière- 
ment la  marine  ont  été  soumis  h  une  délibération  du  Conseil  supé- 
rieur de  santé,  qui  a  eu  lieu  le  43  septembre  1888,  et  les  mesures 
recommandées  ont  été  rendues  exécutoires  par  une  circulaire  minis- 
térielle du  S6  septembre  1888. 


<  Une  boDoe  police  sanitaire  peut  également  offrir  des  garanties  sérieuses.  Pendant  an 
mois  réqulpage  de  T/m  se  line  à  Papeete  (Taïti)  à  tous  les  excès  que  pouTait  expliquer 
une  continence  forcée  de  7  mois.  U  n*y  eut  qoe  S  malades,  une  urétrite  et  un  bubon 
chancreux.  Il  est  yrai  qu'un  dispensaire  était  annexé  à  l'bôpital  de  la  marine  (Vauvray). 

*  Le  Aoy  de  Mériconrl.  Éiud»  eriUqœ  des  mêture$  fmfphjflacHqun  cmUre  Ut  maîa- 
diet  vénériennes,  proposées  spécialement  pour  les  marins  {(razeite  hebdomadaire, 
4868). 

*  Bulletin  de  VÀeadémie  de  médecine,  4887  et  4888. 


248  REVUE  MARITIME. 


CHAPITRE  m. 
MORBIDITÉ  ET  MORTALITÉ  DANS  LA  MARINE. 


Il  serait  vraiment  intéressant  de  présenter  une  statistique  com- 
plète de  la  flotte  française  et  de  montrer,  par  des  chiffres,  la  valeur 
sanitaire  absolue  et  relative  de  nos  bâtiments  et  de  nos  stations 
navales.  Nous  avons  le  regret  de  constater  que  la  France  est  la 
seule  grande  puissance  maritime  qui  ne  se  prête  pas  à  une  étude  de 
ce  genre.  Dans  les  flottes  étrangères,  une  statistique  officielle  publiée 
périodiquement  indique  dune  manière  très  exacte  Tétat  sanitaire 
des  bâtiments  dans  un  temps  déterminé.  Cette  manière  de  faire  a 
ravantage  de  fixer  les  esprits  sur  les  chances  de  maladies  et  d'indi- 
quer quels  sont  les  chiffres  autour  desquels  on  doit  osciller  pour 
être  dans  une  situation  à  peu  près  normale.  Elle  montre,  en  outre, 
si  les  mesures  hygiéniques  adoptées  ont  amené  une  diminution  dans 
le  nombre  des  malades. 

Chez  nous,  quand  un  médecin-major  a  établi  sa  statistique  régle- 
mentaire et  qu'il  a  constaté,  par  exemple,  3  à  4  p.  100  d'invalida- 
tions, il  ne  connaît  nullement  la  valeur  de  ces  chiffres  qui  ne  disent 
rien  à  son  esprit,  puisque  la  base  de  comparaison  fait  absolument 
défaut.  S'il  entre  dans  le  détail  des  maladies,  il  est  encore  plus 
embarrassé,  car  il  ne  possède  aucune  notion  sur  les  moyennes  des 
angines,  des  bronchites,  des  embarras  gastriques,  des  fièvres 
typhoïdes,  des  maladies  vénériennes,  etc. 

Et  s'il  veut  apprécier  le  résultat  donné  par  une  innovation  hygié- 
nique, telle  que  le  chauffage,  il  ne  sait  pas  où  trouver  un  terme  de 
comparaison.  Les  statistiques  réglementaires,  qu'on  prend  beaucoup 
de  peine  à  établir  tous  les  ans,  ne  représentent  que  des  chiffres 
morts  :  elles  ne  disent  rien. 

Dans  les  flottes  étrangères  il  en  est  autrement.  Ainsi,  en  Angle- 
terre, en  calculant  la  mortalité  annuelle  moyenne  par  période  de 
cinq  années,  on  a  démontré  mathématiquement  qu'en  3o  ans,  la 
mortalité  dans  la  flotte  anglaise  a  été  réduite  à  peu  près  au  tiers. 

Le  tableau  suivant  en  donne  une  idée  très  exacte  : 
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De  1859  à  1860  la  mortalité  annuelle  moyenne  a  été  de    18,4 

De  1860  à  1865  —  —  13,4 

De  1865  à  1870  —  —  12,0 

De  1870  à  1875  -  —  8,6 

De  1875  à  J880  —  —  10,37 

De  1880  à  1885  —  —  8,47 

De  1885  à  1890  —  —  6,95 

La  statistique  de  la  marine  anglaise  pour  1876  a  permis  de  consta- 
ter un  fait  très  intéressant,  tiré  de  la  comparaison  du  nombre  de  cas 
de  syphilis  observés  à  bord  des  bâtiments  de  la  flotte  dans  les  ports 
militaires  du  Royaume-Uni  où  étaient  en  vigueur  les  lois  de  1866  et 
de  1869  et  de  ceux  observés  sur  les  navires  de  guerre  stationnés 
près  des  ports  de  commerce  où  ces  lois  n'étaient  pas  appliquées.  De 
1860  à  1863,  avant  le  vote  des  lois  précitées,  on  observait  dans  les 
ports  militaires  75,02  cas  de  syphilis  pour  1000  hommes  d'effectif; 
de  1871  à  1876,  sous  l'empire  de  ces  lois,  on  n'en  a  observé  que 
41,67  pour  1000.  Dans  les  ports  marchands  où  stationnent  des 
navires  de  guerre,  de  1860  à  1863,  on  a  observé  70,05  cas  pour 
1000  hommes  d'effectif;  de  1871  à  1876,  93,92  pour  1000. 

Ces  chiffres  n'ont  pas  besoin  de  commentaires  et  contiennent  de 
précieux  enseignements.  Rien  ne  serait  plus  facile  que  de  mettre  en 
œuvre  chez  nous  une  méthode  permettant  d'apprécier  les  résultats 
pratiques  de  toute  mesure  d'hygiène. 

S  1*^  —  Ba^es  d'une  statistique. 

La  statistique,  pour  avoir  une  valeur  réelle,  doit  être  faite  passi- 
vement, sans  idée  préconçue  et  doit  être  interprétée  intelligemment. 
Le  médecin-major  de  tout  bâtiment  doit  se  borner  à  inscrire  des 
chiffres  dans  les  colonnes  correspondant  aux  noms  des  maladies;  le 
dépouillement  de  ces  listes,  pour  former  une  statistique  générale, 
ne  peut  présenter  aucune  difficulté;  le  jugement  n'intervient  que 
pour  établir  une  comparaison. 

La  première  condition  à  obtenir,  c'est  d'avoir  une  nomenclature 
médicale  réglementaire  dans  la  marine,  comme  dans  l'armée. 
Depuis  quelques  années,  les  directeurs  du  service  de  santé  des  ports 
militaires  établissent  leurs  rapports  d'après  la  nomenclature  de  la 
Guerre  ;  c'est  une  amélioration,  mais  elle  est  incomplète.  Et  d'abord 
il  vaudrait  mieux  avoir  une  nomenclature  spéciale  à  la  Marine,  la 
même  pour  les  ports  et  les  bâtiments. 
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La  nomenclature  qui  figure  en  tête  de  nos  registres  de  bord  et  qui 
se  borne  à  classer  toutes  les  affections  internes  en  maladies  endé* 
miques,  épidémiques  et  sporadiques  ne  peut  être  conservée  plus 
longtemps.  De  ce  tait,  il  résulte  que  les  statistiques  des  médecins- 
majors  sont  absolument  disparates. 

En  1893,  M.  le  médecin  en  chef  Hyades,  préoccupé  de  l'idée 
d'une  amélioration  dans  cet  ordre  de  choses,  a  imposé  pour  VEs- 
cadre  une  classification  nouvelle.  C'est  à  peu  de  chose  près  celle 
que  nous  avons  suivie  dans  l'étude  qui  précède.  Elle  divise  toutes  les 
maladies  en  deux  grands  groupes  :  les  maladies  internes  et  les 
maladies  externes.  Cette  distinction  peut  paraître  subtile,  mais  elle 
mérite  d'être  conservée  pour  faire  la  part  d'affections  d'ordre  médi- 
cal relevant  uniquement  de  la  clinique  interne  et  d'affections  d'ordre 
chirurgical  ou  de  la  clinique  externe.  Chacun  de  ces  groupes  com- 
prend différentes  sections  pour  les  maladies  générales  ou  les  mala* 
dies  localisées  à  tel  ou  tel  appareil. 

Cette  classification  nous  paraît,  à  part  quelques  légères  modifica- 
tions, très  suffisante  et  mériterait  d'être  arrêtée  en  principe*.  Ce  qui 
importe,  c'est  qu'on  établisse  définitivement  une  nomenclature  sur 
feuilles  imprimées  et  que  personne  ne  soit  autorisé  à  la  modifier. 
Nous  devons,  dans  cet  ordre  d'idées,  copier  Parmée,  c'est-à-dire 
avoir  pour  tous  les  rapports  des  modèles  uniformes  réglementaires 
et  imprimés.  Il  ne  faut  laisser  aucune  place  à  l'initiative  individuelle, 
qui  n'a  sa  raison  d'être  que  pour  les  questions  d'hygiène  générale. 

'  Une  décision  ministérielle  du  29  décembre  4894,  a  rendu  obligatoire  la  nomenchtnre 
pour  la  désignation  et  la  classiÛcation  des  maladies  dans  les  corps  de  troupes  de  la 
marine,  les  hôpitaux  maritimes  et  à  bord  des  bâtiments. 

Cette  nomenclature  comprend  17  sections,  saToir  : 

1*  Maladies  générales.  41*  Lésions  traumatiques. 

4  â«  Maladies  cbirurgicales  non  classées. 

13*  Accidents  des  plaies. 

44**  Accidents  produits  par  le  froid  ou 

par  la  chaleur. 
46*  Suicides  et  tentatives  de  suicide. 
16*  Blorts  accidentelles. 
17*  Maladies  en  observations  etnala- 

dies  simulées. 
40*  Maladies  vénériennes. 

Des  numéros  d'ordre  et  des  lettres  servent  à  caractériser  chaque  maladie.  Calquée  sur 
celle  de  la  guerre,  cette  classification  aurait  gagné  à  être  simplifiée  et  spécialisée  pour  la 
marine. 


i» 

— 

du  sysième  nerveux. 

3* 

— 

de  l'appareil  respiratoire. 

4» 

— 

—        circulatoire. 

5* 

— 

—       digestif. 

6* 

— 

génito-urinaire. 

7* 

— 

du  système  locomoteur. 

8* 

des  yeux  et  des  oreilles. 

9* 

— 

de  la  peau. 
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Comme  moyen  d'eicécution,  dans  les  premiers  temps  du  moins^ 
une  rigueur  excessive  serait  imposée  pour  robservation  des  dates 
auxquelles  on  doit  livrer  les  rapports  et  des  pénalités  seraient  pré- 
vues pour  ceux  qui  ne  les  exécuteraient  pas. 

Une  seconde  condition,  c'est  d'exiger  que  dans  tous  les  rapports, 
on  distingue  non  seulement  les  catégories  de  maladies,  mais  les  caté- 
gories de  malades.  Ainsi,  dans  la  plupart  des  rapports  des  direc- 
teurs du  service  de  santé  des  ports,  on  trouve  des  chiffres  d'ensemble 
sur  les  mouvements  des  malades  dans  les  hôpitaux,  mais  aucune 
distinction  n'est  établie  entre  les  marins,  les  soldats  et  les  ouvriers. 
Rien  ne  serait  plus  facile  que  d'avoir  un  imprimé  spécial  pour  les 
marins,  semblable  à  celui  qui  serait  délivré  sur  les  bâtiments,  indi- 
quant le  nombre  de  malades,  les  journées  de  traitement  et  les 
maladies  qui  les  ont  nécessitées.  En  réunissant  ces  tableaux  avec 
ceux  fournis  par  les  médecins  d'escadre,  les  médecins  de  division, 
et  les  médecins-majors  et  tenant  compte,  d'autre  part,  des  mouve- 
ments des  malades  dans  les  hôpitaux  coloniaux  et  dans  les  hôpitaux 
étrangers,  le  travail  d'ensemble  serait  des  plus  instructifs  en  don- 
nant, bien  entendu,  l'effectif  total  de  la  flotte. 

En  considérant  isolément  les  rapports  des  directeurs,  des  méde- 
cins d'escadre  ou  de  division,  on  aurait  une  idée  très  exacte  de  l'état 
sanitaire  dans  les  ports  ou  dans  les  stations  navales. 

Il  ne  serait  pas  impossible  d'indiquer  par  un  tableau  le  nombre 
de  malades  par  spécialités  professionnelles.  On  pourrait  prendre 
comme  modèle  le  résumé  n^  S  rendu  réglementaire  en  escadre 
depuis  le  4  octobre  1889.  On  verrait,  au  bout  d'un  certain  nombre 
d'années,  quelles  sont  les  maladies  et  les  accidents  auxquels  sont 
particulièrement  exposés  les  marins  de  chaque  profession. 

La  troisième  condition,  c'est  que  la  statistique  soit  centralisée  par 
mesure  réglementaire.  Cette  centralisation  ne  peut  évidemment  se 
faire  qu'à  Paris,  au  ministère  de  la  marine,  où  arrivent  tous  les 
rapports.  Un  bureau  de  la  statistiqtie  médicale  devrait  être  créé  et 
fonctionner  sous  la  haute  direction  de  l'Inspecteur  général  du  Ser- 
vice de  santé. 

La  marine  allemande  nous  donne  l'exemple.  Il  existe  des  modèles 
pour  les  rapports  médicaux  mensuels  et  annuels.  Chaque  rapport, 
qui  doit  être  fourni  par  tous  les  bâtiments,  se  compose  de  feuilles 


252  BBVUE  MARITIMB. 

imprimées  comprenant,  en  200  colonnes,  toute  la  nomenclature 
médicale  réglementaire. 

Les  statistiques  médicales  de  la  marine  allemande  sont  publiées 
sous  la  surveillance  et  le  contrôle  du  médecin  général  de  la  marine. 
Elles  ont  d'abord  paru  annuellement,  puis  tous  les  deux  ans.  Elles 
comprennent  trois  parties  :  une  partie  générale  embrassant  d'un 
coup  d*œil  les  maladies,  les  cas  de  réforme  et  la  mortalité  dans  la 
marine  ;  une  partie  spéciale  sur  les  maladies  constatées  à  bord  des 
bâtiments  à  la  côte  orientale  d'Asie,  dans  les  mers  du  Sud,  dans  les 
Indes  orientales  et  en  Amérique,  dans  la  Méditerranée,  en  Afrique, 
dans  les  ports  métropolitains  et  sur  les  maladies  observées  à  terre  ; 
une  statistique  avec  un  tableau  général  des  maladies,  un  tableau 
détaillé  des  maladies  par  stations  navales,  un  tableau  détaillé  des 
maladies  par  bâtiments. 

Ce  qui  prouve  enfin  que  celte  étude  a  une  grande  importance, 
c'est  qu*au  Congrès  médical  international  de  Rome,  une  des  princi- 
pales questions  posées  était  la  suivante  :  Y  a-t-il  une  possibilité 
d'uniformiser  les  listes  médicales  et  les  rapports  sanitaires  des  di£Fé- 
rentes  armées,  de  telle  sorte  qu'une  statistique  de  comparaison 
vraiment  scientifique  puisse  être  établie  sur  les  maladies,  blessures 
et  mortalité  dans  les  armées  en  guerre  et  en  paix  ? 

Dans  l'armée,  la  centralisation  et  le  dépouillement  des  éléments 
numériques  qui  servent  à  la  publication  de  la  statistique  annuelle  se 
font  avec  une  régularité  et  une  précision  toutes  militaires. 

Ces  documents  sont  recueillis  annuellement  dans  les  corps  de 
troupes  et  dans  les  hôpitaux  ;  puis  ils  sont  transmis  au  Directeur  du 
Service  de  santé  de  chaque  corps  d'armée,  qui  les  fait  parvenir  au 
ministère  de  la  guerre,  où  ils  sont  centralisés. 

Une  nomenclature  spéciale,  claire  et  détaillée  sert  de  guide  aux 
médecins  militaires  pour  la  répartition  des  afi'cctions  morbides  et 
des  causes  de  mort  qui  s'offrent  à  leur  observation. 

g  2.  ~  Statistique  dans  la  flotte  française. 

A  défaut  de  statistique  officielle,  nous  pouvons  tirer  quelques 
déductions  des  recherches  que  nous  avons  faites.  Elles  serviront  de 
pierres  d'attente  et  permettront  au  moins  d'avoir  une  idée  sur  la 
signification  des  chiffres  indiqués  par  les  rapports. 
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On  constate  que,  malgré  les  dangers  sans  nombre  auxquels  il  est 
continuellement  exposé,  le  marin  est  assez  rarement  malade.  C'est 
h  peine  s'il  interrompt  son  service  une  ou  deux  fois  dans  le  courant 
de  Tannée  et  pour  une  période  moyenne  de  quatre  ou  cinq  jours 
chaque  fois,  c'est-à-dire  pour  des  affections  généralement  légères, 
inévitables  dans  sa  situation  et  inhérentes  à  son  pénible  métier. 

Ces  chiffres  augmentent  dans  les  contrées  insalubres,  mais  le  climat 
local,  et  non  le  navire  et  la  navigation,  doit  être  alors  incriminé. 

La  bénignité  de  la  grande  majorité  des  affections  observées  sur 
les  navires  de  guerre  est  sans  doute  la  cause  de  l'uniformité  des 
chiffres  d'ensemble  présentés  par  les  statistiques,  à  différentes 
époques.  Sans  remonter  au  delà  de  20  années,  nous  trouvons^  en 
effet,  que  le  coefficient  de  morbidité  '  de  l'escadre  de  la  Méditerranée 
en  187M874  a  été  de  1,09  avec  une  mortalité  de  10  hommes  à  bord, 
soit  de  4,6  pour  1000  hommes  d'effectif. 

Pour  des  navires  faisant  campagne  en  1870-1871  :  Aima,  mers  de 
Chine  et  du  Japon;  Montcalm,  Atlantique  sud,  les  coefficients  sont 
respectivement  de  0,83  et  de  1,30. 

Ces  chiffres,  comparés  avec  ceux  que  nous  allons  donner  plus  loin, 
sont,  au  premier  abord,  de  nature  à  laisser  croire  à  un  statu  quo 
désolant,  pour  ne  pas  dire  plus,  dans  l'amélioration  des  conditions 
sanitaires  des  navires  ;  il  n'en  est  rien.  Il  est  bon  de  se  rappeler,  en 
effet: 

1°  Que  les  vieux  navires,  les  navires  de  bois  et  les  vaisseaux 
cuirassés,  des  types  Océan^  A  Ima,  étaient,  au  point  de  vue  hygié- 
nique, bien  supérieurs  aux  spécimens  qui  suivirent; 

i^  Que  les  marins  embarqués,  il  y  a  20  ans,  étaient  presque  tous 
des  hommes  faits  et  rompus  au  métier. 


*  Le  coefficient  do  morbidité  est  l'expression  arithmétique  qui,  pour  un  groupement 
d'individus  (régiment,  équipage),  indique  le  nombre  d'interruptiofiM  de  service  pour 
cau$e  de  santé,  par  homme  et  par  année.  Il  s'obtient  en  dirisant  le  nombre  total  des 
iuTalidatiuns  de  Tannée  par  le  chiffre  moyen  du  personnel  présent. 

Exemple  :  Un  équipage  de  500  homm«s  a  eu  dans  l'année ÔOO  inTalidations  de  toute 
nature;  son  coefficient  de  morbidité  est  égale  à  1. 

Ce  coefficient  n'a  rien  à  voir  avec  la  gravité  ou  la  durée  des  affections.  U  est  seule- 
ment rindice  de  la  fréquence  relative  des  maladies. 

'  L'escadre  comprenait  alors  1  vaisseau,  VOcéan,  et  5  corvettes  cuirassées  type  Aima. 
Effectif  total  :  2,1 45  hommes. 

Bourel  Roncière.  Contribution  à  V hygiène  des  cuirassés  {Archives  de  médecine  navale, 
t.  XXm  et  XXIV). 
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Outre  qu'une  sélection  s'était  faite  parmi  eux  au  point  de  vue  des 
maladies  graves,  ils  offraient  incontestablement  une  résistance  plus 
grande  à  une  foule  d'affections  bénignes,  une  assuétude  plus  com- 
plète qui  leur  faisait  éviter  une  foule  de  petits  accidents,  d'ordinaire 
le  lot  des  novices. 

Les  statistiques  d'alors  en  étaient  d'autant  moins  chargées,  et, 
comme  cette  menue  monnaie  pathologique  en  constitue  le  fond  ordi- 
naire, on  peut  expliquer  ainsi  leur  supériorité  toute  apparente. 

Ce  n^est  qu'en  étudiant  les  diverses  maladies  graves  observées  à 
bord,  la  fièvre  typhoïde  dans  nos  climats  surtout,  les  affections 
endémiques  pour  les  régions  malsaines,  que  Ton  peut  juger  des  pro- 
grès réellement  accomplis,  et  alors  les  conclusions  suivantes  s'im- 
posent :  les  anciens  fléaux  qui  désolaient  nos  équipages  (saturnisme, 
typhus,  scorbut)  ont  disparu;  les  pyrexies  infectieuses  de  toute 
nature  ont  diminué  dans  des  proportions  considérables  ;  enfin  les 
affections  légères  elles-mêmes  guérissent  plus  vite,  grâce  au  progrès 
de  la  science,  de  la  chirurgie  notamment. 

Comme  résultat,  non  seulement  la  mortalité,  nous  le  verrons,  a 
diminué  dans  la  flotte,  mais  encore  la  morbidité  véritable,  non  pas 
celle  que  traduisent  brutalement  les  chiffres  mais  celle  qui  se 
déduit  de  la  gravité  des  affections,  a  subi,  de  nos  jours,  un  recul 
considérable. 


a)  MORBIDITÉ  SUIVANT  LA  SITUATION  DES  NAVIRES. 

Pour  donner  une  appréciation  exacte,  nous  allons  considérer  les 
bâtiments  dans  les  situations  les  plus  différentes. 

Escadre  active  de  la  Méditerranée, 

Le  coefficient  de  morbidité  est  de  1,7.  Pour  ces  trois  dernières 
années  voici,  du  reste,  le  détail  de  chaque  année  : 
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En  1893,  Tescadre  comprenait  9  cuirassés,  9  croiseurs,  3  avisos- 
torpilleurs,  9  torpilleurs  de  haute  mer. 

Pour  l'escadre  du  Nord,  nous  n'avons  pu  nous  procurer  assez  de 
documents  pour  dégager  une  moyenne.  Il  serait  cependant  utile  de 
connaître  les  difiérences  qui  existent,  au  point  de  vue  des  maladies 
des  équipages,  dans  le  nord  et  dans  le  Midi. 

Dans  les  autres  situations,  il  est  possible  de  donner  une  idée  de  la 
morbidité  par  les  tableaux  suivants  : 


Navires    isolés  sur  les  côtes  de  France  et  dans  le 
Levant 

NaxireS' écoles.   —  École  des  gabiers^  canonniersy 
torpilleurs 

Divisions  et  stations  hors  â^Europe  *  : 

a)  Océan  Pacifique 

6)  Ciûne  et  Japoa.  —  Cocbinobine 

c)  Atlantique  nord,  Aotilles,  Terre-Neave 

d)  Atlantiqae  snd,  e6t«  occidentale  d'Afrique,  Gayane. 

e)  Oeian  Indien 

f)  Stations  locales  du  Sénégal,  dn  Gabon,  ete 
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1,29 
2,35 


1,24 
1,28 
1,51 
l,8i 
2,45 
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*  Ils  indiquent  ici,  pour  chaque  situation,  les  morbidités  minimum  et  maximum  observées  k  bord 
de  naTÎres  soumis  à  des  conoitions  à  peu  près  identiques  de  séjour,  de  campagne,  etc.,  en  plua 
la  moyenne  du  aronpe. 

'  Ont  été  groupées  pour  ce  travail  le»  stAtistiqnes  de  27  oaTires  armé4  ces  qniaxe  dernières 
années  poodant  nue  période  moyenne  de  20  mois  46  et  montés  par  5,302  hommes  d'équipage. 

Le  aoefGcient  a  été  eal«nlé,  comme  partout,  pour  une  année. 


En  ce  qui  concerne  les  campagnes  hors  d'Europe  notamment,  on 
peut  observer  que,  malgré  des  différences  individuelles  parfois  très 
grandes,  les  moyennes  sont  bien  en  concordance  avec  ce  que  nous 
savons  par  ailleurs  au  sujet  de  l'insalubrité  de  certains  parages 
inhospitaliers.  Les  chiffres  élevés  présentés  par  le  groupe  des 
navires-écoles  s'explique  par  le  surcroit  de  fatigues  imposées  à  des 
équipages  jeunes  {Au$terlitz,  Résoluey. 


*  Au  point  de  Tue  de  la  gravité  dea^  affectioBs  U  eût  été  iatéressant  de  connaître, 
comme  pour  Tescadre  actÎTode  la  Méditerranée  en  1893,  le  chiffre  des  décès  surrenus, 
non  seulement  à  bord  mais  encore  à  terre.  Malheureu^^ement  les  hommes  une  fois  débar- 
qués pour  une  afieclion  de  longue  durée,  ou  placés  dans  un  hôpital  étranger  en  cam- 
pagne, sont  rayés  du  rôle  et  remplaeée^  On  ne  trouve  dans-  aucun  rapport  d'ordinair»  de 
renseignemeata  sur  leur  compte  ni  sur  Tisaue  heureuse  ou  Catala  da  leur  maladie. 
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b)  MORBIDITÉ  SUIVANT  LES  TYPES  DE  NAVIRES. 

Sur  les  navires  de  l'escadre,  il  ne  serait  possible  de  porter  un 
jugement  qu'après  une  longue  période  d'observations  qui  devrait 
durer  plusieurs  années  et  comprendre  un  très  grand  nombre 
d'unités.  En  effet,  on  relève  pour  une  même  année  des  différences 
considérables,  des  écarts  qui  vont  du  simple  au  double  sur  des  bâti- 
ments de  même  type,  de  môme  force,  ayant  un  équipage  égal. 

Exemples  : 

En  1893  :  Coefficient  de  morbidité. 

Cuirassés  :  Dévastation.    1,10        Redoutable 0,52 

Croiseurs  :  Faucon  ....    1 ,24        Wattignies 1 ,94 

Trop  de  causes  interviennent,  toutes  choses  égales  d'ailleurs, 
pour  faire  varier  le  bilan  de  la  morbidité  sur  un  navire  de  guerre  : 
exercices,  stationnements,  date  de  l'armement,  composition  de 
l'équipage,  etc. 

Il  est  probable  et  même  certain  que  les  mêmes  différences  indivi- 
duelles doivent  se  retrouver  dans  la  gravité  des  affections  observées 
à  bord  de  tel  ou  tel  bâtiment. 

Ces  constatations  acquièrent  une  plus  grande  importance  encore 
pour  les  navires  en  campagne  hors  d'Europe;  nous  les  croyons  de 
nature  à  rendre  impossible  tout  travail  d'ensemble  sur  la  valeur 
sanitaire  de  telle  ou  telle  catégorie  de  bâtiments. 

Une  autre  chose  curieuse  à  connaître  et  que  nous  signalons  serait 
la  morbidité  relative  observée  à  bord  des  avisos-torpilleurs,  torpil- 
leurs de  haute  mer,  torpilleurs  de  toutes  classes  placés  sous  la 
dépendance  d'un  grand  navire  au  point  de  vue  du  service  médical. 

Quant  aux  transports,  ils  ont  des  attributions  trop  variables  et 
une  mission  par  trop  particulière  pour  que  le  simple  exposé  de  leur 
coefficient  de  morbidité,  bfen  difficile  à  établir  du  reste,  puisse  pré- 
senter une  valeur  quelconque. 

c)  MORBIDITÉ  SUIVANT  LES  ÉPOQUES. 

La  morbidité  observée  à  bord  d'un  navire  n'est  pas  la  mêmç  à 
toutes  les  périodes  d'une  campagne.  En  dehors  des  influences  clima- 
tériques  générales,  des  circonstances  individuelles  inhérentes  aux 
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diyers  séjours  du  bâtiment,  aux  occupations,  au  genre  de  vie  de 
l'équipage  (manœuvres,  débarquements,  traversées  pénibles,  etc.), 
on  peut  noter,  au  point  de  vue  de  l'ensemble,  certaines  phases  cri- 
tiques, sinon  pour  l'étal  sanitaire  proprement  dit,  du  moins  pour  le 
taux  de  la  morbidité. 

L'armement  et  les  mois  qui  le  suivent  sont  toujours  des  périodes 
fertiles  en  accidents  et  en  maladies.  Ces  faits  ont  été  mis  en  lumière 
par  un  grand  nombre  de  médecins-majors  ^  On  peut,  au  surplus,  à 
titre  d'enseignement,  consulter  le  tableau  suivant.  Il  indique  les 
principales  maladies  et  donne  le  coefficient  de  morbidité  de  deux 
séries  de  deux  navires  de  même  type,  de  même  force,  ayant  un  équi- 
page semblable,  armés  les  uns  toute  Tannée,  les  autres  depuis  une 
période  de  quelques  mois  seulement  : 


Coefficient  de  morbidité  ponr  toute  le  période 
d'armement  se  rapportant  à  ehaqae  uayire. . . 

Détail  des  principales  affections  observées  : 

Bronehites 

Diarrhées 

Embarras  gastriques. 

FièTre  tjpbolde 

Lombago 

Anginea  et  amygdalites 

Rhumatismes 

Plaies  et  eontasions 

Brûlures 

Fractures,  entorses 

Aboès,  phlegmons 

Furoncles,  anthrax 

Maladies  des  yeux  et  des  oreilles 


CCIIUlBSto. 

GR01SB0R8. 

Alger. 

Davout, 

Neptune. 

Hoche. 

Armé 

Armé 

Armé 

Armé 

depuis 

toute 

depuis 

toute 

quatre  mois 

l'année 

sept  mois 

l'anoée 

en  1893. 

1892-1893. 

en  1893. 

1892.1893. 

0,90 

0,96 

1,54 

0,93 

11 

21 

30 

44 

20 

22 

21 

30 

52 

15 

90 

80 

» 

» 

6 

4 

19 

17 

13 

5 

24 

23 

40 

35 

15 

16 

» 

» 

76 

59 

132 

126 

5 

4 

14 

9 

» 

7 

5 

7 

44 

25 

54 

42 

24 

33 

45 

45 

9 

9 

31 

9 

De  la  ualnre  des  affections  portées  au  précédent  tableau,  il  est 
facile  de  déduire  les  causes  qui  les  engendrent  au  début  d'une  cam- 
pagne. Tous  les  médecins  de  la  marine  les  ont  signalées  :  inexpé- 
rience de  l'homme  souvent  embarqué  pour  la  première  fois,  et  défaut 
d'adaptation  à  un  milieu  nouveau  pour  lui,  travaux  de  force  et  fati- 

'  Il  se  glisse  également  à  bord,  au  moment  de  Tannement  des  naTires,  un  certain 
nombre  de  non-valeurs,  dont  les  invalidations,  en  attendant  leur  élimination,  grossissent 
d'autant  les  statistiques. 


RSV.    MAB.    —   MAI    1806. 
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gues  parfois  très  grandes  pendant  rarmemenk,  manque  d'insttUt- 
tions  conyenables  à  bord,  permissions  plus  nombreuses  avant  le 
départ  entraînant  de  nombreux  excès  de  tous  genres  avec  toutes 
leurs  conséquences  :  telles  sont  les  influences  qui  vont  se  faire  sentir 
sur  l'état  sanitaire  pendant  plusieurs  mois.  Quand  le  matelot  s'est 
acclimaté  au  navire  et  à  son  nouveau  genre  de  vie,  si  la  campagne 
est  bonne^  s'il  n'est  pas  surmené  par  des  traversées  pénibles,  la 
santé  générale  de  l'équipage  s'en  ressent^  s'améliore  peu  à  peu.  A  La 
fin  de  la  première  année  de  campagne^  elle  est  d'ordinaire  satisfai- 
sante,  parfois  très  satisfaisante.  Non  seulement  le  nombre  des  mala- 
dies a  diminué  mais  des  pesées  générales  indiquent  presque  che^ 
tous  les  matelots  une  augmentation  de  poids.  (Castel»  Savatier.) 

Suivant  la  station  et  une  foule  de  conditions,  cette  période  se  pro- 
longe plus  ou  moins  longtemps,  puis,  môme  sous  les  latitudes  les 
plus  favorables,  d'autres  facteurs  ne  tardent  pas  à  intervenir  : 
fatigue,  ennui,  anémie  tropicale  surtout. 

En  dehors  de  toutes  manifestations  endémiques,  ces  causes  dépri- 
mantes ne  tarderont  point  à  augmenter  le  nombre  des  invalidations 
et  à  prolonger  la  durée  des  moindres  affections.  Alors,  en  général, 
les  statistiques  redeviennent  à  peu  près  ce  qu'elles  étaient  au  début 
de  la  campagne. 

Pour  les  navires  appelés  à  séjourner  dans  les  régions  insalubres, 
les  choses  ne  se  passent  point  autrement  d'ordinaire,  si  l'arrivée  du 
bâtiment  coïncide  comme  il  convient  avec  la  bonne  saison.  Survient 
le  premier  hivernage  ;  dès  lors,  les  endémies  locales  font  rudement 
sentir  leur  présence,  elles  chargent  lourdement  les  tables  de  morbi- 
dité, car  elles  absorbent  pour  ainsi  dire,  pendant  une  période,  toute 
la  pathologie.  Avec  le  retour  de  la  bonne  saison,  on  assiste  en  géné- 
ral h  une  véritable  détente,  à  un  moment  d'accalmie  ;  après  quoi,  si 
l'équipage  doit  affronter  l'épreuve  d'une  seconde  mauvaise  saison, 
la  courbe  de  la  morbidité  s'élève  de  nouveau  pour  atteindre  et 
dépasser,  même  ^n  fin  de  campagne,  suivant  une  foule  de  circon- 
stances, le  degré  élevé  atteint  l'année  précédente. 

S  3.  ~  Statistique  dans  les  flottes  étrangères. 

Nous  possédons  des  renseignements  très  exacts  sur  la  morbidité 
et  la  mortalité  dans  les  marines  anglai^e^  allemande,  italienne  et 
autrichienne.  Cette  étude  comparative  ne  sera  pas  sans  intérêt. 
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Marine  anglaise.  —  La  statistique  est  régulièrement  établie  et 
publiée  depuis  i  806  et  nous  avons  déjà  vu  quelles  indications  elle 
pouvait  nous  fournir  pour  apprécier  la  diminution  de  la  mortalité. 

Il  nous  suffira  de  donner  les  chiffres  de  quelques  années*. 

En  1876,  l'effectif  total  était  de  45,000  hommes  qui  ont  donné 
1197.68  malades  pour  1000  hommes.  Le  nombre  moyen  des  ma- 
lades par  jour  a  été  de  47.74.  Le  nombre  des  hommes  rapatriés  ou 
congédiés  pour  cause  de  santé  a  été  de  36.34  pour  1000.  Le  chiffre 
des  décès  s'est  élevé  à  9.24  pour  1000  ;  ce  chiffre  était  supérieur  à 
celui  des  années  précédentes,  mais  Taccroisseinent  de  la  mortalité 
résultait  du  grand  nombre  de  morts  provenant  de  blessures  et  d'ac- 
cidents et  une  grande  part  d*eux  revenait  à  la  catastrophe  du  Thun- 
derer.  On  a  relevé  59  cas  de  scorbut  observés  sur  les  navires  de 
l'expédition  arctique. 

Sur  les  bâtiments  des  diverses  stations  navales,  la  variole  a  donné 
56  cas;  la  varicelle,  2;  la  rougeole,  73;  la  scarlatine,  231;  le 
typhus,  1;  la  fièvre  typhoïde,  68;  la  fièvre  jaune,  4;  le  choléra,  4; 
la  diphtérie,  4  ;  la  coqueluche,  1. 

En  1891,  Teffectif  total  de  la  flotte  anglaise  étant  de  55,670  ma- 
rins, le  total  des  cas  de  maladies  a  été  de  52,886,  ce  qui  donne 
949.99  pour  1000  d'effectif*. 

La  moyenne  journalière  des  malades  a  été  de  2,295.65,  c'est-à- 
dire  41.23  pour  1000. 

Le  nombre  total  des  journées  de  maladies,  tant  à  bord  que  dans 
les  hôpitaux,  a  été  de  837,914,  ce  qui  donne  par  homme  15.05  jour- 
nées de  maladies, 

910  marins  ont  été  réformés,  c'est-à-dire  16.34  pour  1000,  par 
rapport  à  toute  la  flotte. 

Il  y  a  eu  344  décès  se  répartissant  ainsi  : 

Maladies 361 

Blessures 83 

La  mortalité  a  donc  été  de  6.17  pour  1000. 

*  En  4779,  la  mortalité  dans  la  marine  anglaise  était  do  423  pour  1,000  hommes 
d'effectif;  elle  s'est  abaissée  en  4813  à  1814,  Les  progrès  de  l'hygiène  ont  été  la  cause  de 
cette  diminution.  Depuis  qu'on  a  cessé  de  faire  de  l'eau  à  terre,  la  mortalité  a  sans  cesse 
diminué. 

*  Archives  de  médecine  navale  et  coloniale,  février  1^,  t.  LEX. 
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Dans  cette  statistique  on  trouve  encore  le  tableau  des  chances  de 
maladies  par  homme  et  le  nombre  moyen  des  malades  journaliers 
pour  1000  hommes,  suivant  les  différentes  stations  navales  : 


ChtOCM 

de 
maladie 

homme. 


Station  des  côtes  d'Angleterre 0,74 

—  du  Pacifique 0,82 

—  de  la  côte  sud-est  de  T Amérique.  0,85 

—  de  l'Amérique  du  Nord  et  des 

Indes  occidentales 0,89 

—  de  la  côte  ouest  de  l'Afrique  et  du 

Gap  de  Bonne-Espérance 0,93 

—  de  l'Australie 1 ,09 

—  de  la  Méditerranée 1,2 

—  de  la  Chine i,?4 

—  des  Indes  orientales 1,57 


Nombre  moven 

des    ' 

malade*  jonroaliert 

pocir 

1000  hommea 

d'effectif. 

36,97 
33,76 

27,2 

34,57 

31,91 
40,51 
49,37 
52,87 
49,53 


Pour  Tannée  1891,  la  moyenne  des  chances  de  maladie  pour  la 
marine  anglaise  a  donc  été  de  0.94.  La  moyenne  des  malades  jour- 
naliers pour  toute  la  flotte  étant  de  41.23  pour  1000,  on  peut  tra- 
duire ce  résultat  par  la  formule  pratique  suivante  :  sur  100  hommes 
d'équipage,  il  y  a  eu  en  moyenne  un  peu  plus  de  4  malades  par 
jour. 

En  1892,  on  constate  une  diminution  sensible  de  la  morbidité  et 
de  la  mortalité.  La  diminution  du  nombre  des  malades  est  de  15.6 
pour  1000;  comparée  à  la  moyenne  des  cinq  années  précédentes 
cette  diminution  est  de  62.19  pour  1000. 

La  mortalité  qui  était  en  1891  de  6.17  pour  1000,  tombe  en  1892 
à  5.58  pour  1000.  Il  y  a  donc  eu,  en  1892,  une  diminution  de  0.59 
par  rapport  à  Tannée  précédente  et  de  1.23  par  rapport  à  la 
moyenne  des  cinq  années  précédentes. 

Marine  italienne.  —  La  statistique  médicale  pour  le  triennat 
18901891-189^2  est  intéressante  à  consulter*. 

L'effectif  moyen  de  la  flotte  italienne  a  été  de  21,445  hommes, 
dont  1401  officiers,  3,849  hommes  attachés  au  service  des  machines, 
16|195  marins  appartenant  à  toutes  les  autres  catégories. 


'  Archivée  de  médecine  navaU  et  eoltmiaUt  férrier  1894j  t.  LXI. 
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La  moyenne  }onrnalière  des  malades  traités,  soit  à  bord,  soit  à 
terre,  a  été  de  31.33  pour  1000  hommes  d'équipage,  soit  un  peu  plus 
de  3  malades  par  jour  pour  100  marins.  En  tenant  compte  des 
marins  traités  dans  les  hôpitaux  étrangers,  la  moyenne  journalière 
des  malades  a  donné  3S.62  pour  1000. 

La  réforme  a  éliminé  lO.SO  pour  1000  hommes  chaque  année.  La 
mortalité  a  été  par  an  de  5.73  pour  1000  hommes  d'effectif;  elle  a 
été  de  0.70  pour  les  officiei*s  et  de  5.03  pour  les  marins.  La  perte 
totalQ,  décès  et  réformes,  a  été,  en  résumé,  par  an,  de  16.23  pour 
1000  hommes  d'effectif. 

Parmi  les  maladies  observées  on  trouve  : 

Les  maladies  véûérieunes  au  premier  rang  donnent  34, 5S  p.  iOO 

Les  maladies  de  Tappareil  respiratoire 10,58  — 

Les  traumatismes G, 24  — 

Les  maladies  des  yeux 4,12  — 

L'iofluenza 2,49  — 

La  malaria 2,18  — 

Les  maladies  lyphiques i  ,62  — 

Les  maladies  exotiques 0,79  — 

Les  débarquements  ont  été  surtout  occasionnés  par  les  maladies 
vénériennes,  puis  par  les  maladies  d'ordre  médical,  les  maladies 
d'ordre  chirurgical,  les  maladies  des  yeux. 

Relativement  aux  stations  navales,  la  quantité  des  malades  a  été 
annuellement  : 

i^  Dans  la  Méditerranée,  sur  un  effectif  de  15,413  hommes  de  88  p.  100 
2*  Dans  rocéau  Pacifique  —  272      —  73    — 

30  Dans  la  mer  Rouge  —  1,550      —  47    — 

40  Dans  l'océan  Atlantique         —  1 ,  169      —  37    — 

Dans  toutes  les  stations,  les  maladies  vénériennes  occupent  le 
premier  rang  dans  l'ordre  de  fréquence  des  maladies. 

Dans  la  mer  Rouge,  les  maladies  prédominantes  ont  été,  ensuite, 
par  ordre  décroissant  :  les  fièvres  continues  communes,  la  fièvre  cli- 
matique tropicale,  la  dysenterie,  les  maladies  de  l'appareil  digestif, 
les  maladies  cutanées,  etc. 

Dans  la  Méditerranée,  les  accidents  occupent  la  première  place 
après  les  maladies  vénériennes,  puis  viennent  les  maladies  de  l'ap- 
pareil respiratoire,  les  maladies  de  la  peau,  celles  de  l'appareil 
digestif,  les  fièvres  communes. 
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Dans  Tocéan  Atlantique,  ce  sont  les  maladies  de  l'appareil  dige»- 
tif,  puis  les  rhumatismes  articulaires  et  musculaires. 

Dans  l'océan  Pacifique,  ce  sont  d'abord  les  maladies  de  l'appareil 
digestif  et  ensuite  celles  des  voies  respiratoires. 

Marine  allemande,  —  Tous  les  deux  ans  paraît  une  statistique  de 
la  marine  allemande;  celle  de  1887  à  1889  peut  nous  donner  une 
idée  de  l'état  sanitaire*. 

La  morbidité  de  la  flotte  allemande  (effectif  annuel  moyen 
14,841  hommes),  a  été,  pendant  les  deux  années,  de  800  pour  1000 
en  moyenne;  elle  a  atteint  1582  pour  1000  dans  les  mers  de  Chine, 
et  est  descendue  à  498.6  pour  1000  dans  les  eaux  allemandes.  Les 
maladies  des  voies  digestives  comptent  dans  l'ensemble  pour  1.6 
environ;  les  maladies  vénériennes  pour  1.8;  les  maladies  générales 
1/10  seulement,  de  même  que  les  maladies  des  voies  respiratoires. 

L'élimination  par  réforme,  retraites  ou  position  de  demi-validité 
donnent  un  déchet  de  plus  de  20  pour  1000.  Les  principaux  motifs 
de  réforme  sont  les  maladies  des  yeux,  surtout  par  vices  de  réfrac- 
tion, puis  la  hernie,  la  tuberculose  pulmonaire. 

La  mortalité  a  été,  pendant  ces  deux  années,  de  5.6  pour  1000. 
Les  équipages  h  terre  n'accusent  qu'une  mortalité  de  3.8  pour  1000, 
presque  identique  à  celle  de  l'armée;  à  bord,  ce  chifire  monte  à  7.2 
pour  1000  par  le  fait  surtout  des  maladies  accidentelles;  la  mor- 
talité du  bord,  suite  de  maladie,  se  réduit  à  4.2  pour  1000.  Les 
principales  causes  de  mortalité  sont  les  morts  accidentelles,  les 
affections  pleuro-pulmonaires,  la  phtisie,  l'impaludisme. 

On  trouve  des  particularités  intéressantes  présentées  par  Tétat 
sanitaire  de  cette  flotte  suivie  dans  les  mers  de  Chine,  dans  le  Paci- 
fique, aux  Antilles,  en  Afrique,  dans  la  Méditerranée,  dans  les  eaux 
allemandes  et  dans  les  ports  d'attache. 

La  fièvre  typhoïde  donne,  en  2  ans,  34  cas  en  tout  et  3  décès. 
Ainsi,  ces  15,000  marins  perdent  à  peine  plus  d'un  homme,  en 
moyenne,  annuellement,  par  fièvre  typhoïde.  Le  fait  remarquable, 
c'est  qu'aucun  loyer  épidémique  ne  s'est  engendré  à  bord,  et  que 
presque  toujours  l'infection  a  eu  lieu  à  terre.  Ainsi,  sur  7  cas  pré- 
sentés par  l'escadre  de  la  Méditerranée,  5  avaient  été  contractés  à 

*  Arekioet  de  médecine  et  de  pharmacie  militaireê,  n*  7,  pages  70  et  73,  et  Archivée 
de  wtédeeine  nawUe  et  eoUmiaU,  août  1S91,  t.  LVL 
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Ncples;  i  à  Âlerandrie;  i  h  Gttati,  où  le  navire  se  trouvait  tout 
proche  d'un  égout  infectant  le  Dannbe.  TTn  matelot  des  équipages 
des  mers  de  Chine  avait  contracté  h  maladie  &  Amoy  ;  un  mousse 
d*iroe  station  américaîne,  à  Norfolk,  etc. 

La  iffêenUrie  a  été  ewessiyement  rai*e;  quelques  cas  ont  été 
observés  à  Âpia  (Océa^ie),  pvis  sur  la  cAle  cccidenlaie  d* Afrique. 

Le  choiém  a  sévi  «ur  t  bâtiments  à  Tche-foo>  où  régnait  la  maladie: 
14  cas  avec  5  décès.  En  m6me  temps,  les  diarrhées  étaient  fréquentes. 

La  malaria  «st  l'aSeeti^^H  prépondérante.  Cest  sur  les  côtes 
d'Âfrkfue  qu'elle  sévit  particulièrement,  atteignant  \h  plus  du  tiers 
des  effectifs  en  moyenne  ;  mais  parfois,  en  tenant  compte  des  réci- 
dives, le  nombre  des  malades  dépasse  sensiblement  l'effectif;  toute- 
fois la  maladie  reste  peu  grave.  Sur  401  cas  observés  sur  la  côte 
occidentale,  on  ne  compte  que  ^  décès.  La  quinine  a  été  employée 
avec  succès  comme  prophylactique  sur  Iti  {iarola.  Les  accès  de  pre- 
mière invasion,  de  même  que  les  rechutes^  y  furent  beaucoup  moins 
fréquents  et  beaucoup  moins  grarves  que  sur  les  nutres  bâtiments. 
L'arsenic,  à  doses  croissantes,  sous  la  forme  de  liqueur  de  Fowler,  a 
doiiDé  de  moins  bons  résultats. 

Le  coup  de  cMevr  a  donné  lien  à  6S  cas,  observés  presque  tous 
en  Afrique,  et  S  décès.  Sur  S6  cas  appartenant  à  la  côte  orientale 
d'Afrique,  4  concernent  des  officiers;  46,  des  matelots;  et  36,  le 
personnel  des  mécankiens  et  cbaufféurs.  Un  seul  cas  de  scorbut 
caractérisé  a  été  mentionné  snr  le  RtsbitM;  en  outre,  16  hommes  dm 
mêoie  équi^iiage  présentaient,  après  deux  mois  et  demi  de  séjour  à 
Gamieroii,  une  légère  gingivite  scorbutique. 

Les  ^res  éruptives,  très  rares,  comptent  !î  scarlatines  et  41  rou- 
geoles {2  décès  rubéoliques),  parmi  les  troupes  à  terre  et  seulement 
7  Bcarlatiiies  et  4  rongeoles  à  bord  contractées  à  terre.  Aucun  cas  de 
vsrîole. 

Sans  réckauffourée  de  Samoa,  les  140  m:atelots  de  VOlga  eurent 
52  hommes  tués  et  blessés.  Parmi  les  blessés,  on  comptait  20  coups 
ée  feu  des  extrémités  inféiienres,  11  des  extrémités  supérieures, 
S  de  la  poitrine,  etc. 

Le  cyck>ne  épronvé  è  Apîa  par  VAdler  et  VEber^  le  16  mars  1889, 
a  CMBé  la  perte  4e  93  hommes. 

Marine  autrichienne,  —  Tons  les  deux  ans,  le  Ministre  de  )a 
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guerre  (section  de  la  marine)  fait  publier  des  statistiques  médicales 
fort  étendues.  Le  D' Plumerck,  médecin  de  frégate,  donne  les  indi- 
cations suivantes  pour  les  années  1890-1891  ^  : 

Pour  un  effectif  moyen  de  8,847  hommes,  on  trouve  qu'en  1890, 
la  morbidité  a  été  de  961 ,80  pour  1 000  ;  Tannée  précédente  elle  avait 
été  de  806,94  pour  1000;  l'augmentation  a  été  attribuée  à  une  épi- 
démie de  grippe  qui  atteignit  dans  la  marine  31  hommes  pour  1000. 
En  1891,  la  morbidité  est  de  680,82  pour  1000.  La  mortalité  en  1890 
est  de  7,12  pour  1000  et,  en  1891,  de  4,90  pour  1000. 

Par  catégories  de  malades  suivant  le  grade  et  l'emploi,  la  morta- 
lité a  été  en  1891  :  28  matelots,  8  sous-officiers,  2  officiers  de 
marine,  1  médecin,  3  commis,  2  élèves  de  l'école  navale. 

Suivant  la  nature  de  la  maladie,  voici  ce  qu'on  observe  : 

La  fièvre  typhoïde  qui,  en  1890«  n'avait  donné  que  21  cas  de  mala- 
die, soit  2,37  pour  1000,  a  fourni,  en  1891, 136  malades,  soit  15,16 
pour  1000,  sur  lesquels  83  à  terre  et  33  à  la  mer.  Elle  a  entraîné 
3  réformes  et  10  décès.  Elle  s'est  montrée  à  l'état  épidémique  à  Pola 
et  sur  les  navires  stationnés  dans  le  port.  Elle  a  eu  son  maximum 
d'intensité  en  janvier  et  en  février  (49  malades).  La  durée  moyenne 
de  la  maladie  a  été  de  48  à  SO  jours.  Les  précédentes  épidémies 
observées  à  Pola  sont  celles  de  1875  :  54  cas,  3  décès,  et  celle  de 
1884  :  134  cas,  10  décès.  On  a  noté  à  Pola  que  les  épidémies  de 
fièvre  typhoïde  sévissent  de  préférence  de  janvier  k  avril,  période 
qui  coïncide  avec  une  saison  de  pluies  abondantes. 

La  fièvre  intermittente  compte  415  cas  de  maladie,  soit  40,32  pour 
1000  de  la  morbidité  générale;  elle  a  motivé  3  réformes  en  1890  et 
causé  1  décès  sur  le  Fasana  h  Nouméa. 

La  réforme  a  été  nécessitée  par  la  cachexie  et  l'hypertrophie  de  la 
rate.  Ces  quatre  malades  étaient  originaires  de  contrées  palustres  et 
avaient  déjà  eu  des  accès  de  fièvre  avant  leur  entrée  au  service.  Elle 
frappe  surtout  les  matelots  et  sévit  principalement  à  Pola  ;  elle  a  son 
maximum  en  juillet  et  en  août. 

La  diphtérie,  la  variole  et  la  scarlatine  sont  fort  rares.  La  rougeole 
a  donné  13  cas  en  1890  et  125  cas  en  1891.  Sur  ces  125  cas,  58  ont 
été  observés  à  terre  à  Pola,  21  sur  les  navires  stationnés  dans  le 
port.  Cette  maladie  a  causé  2  décès  par  broncho-pneumonie  et  plen- 

^  Archivée  de  médecine  navale  ei  coloniale,  oetobre  1893>  t.  LX. 
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résie  intercurrente  et  elle  coïncide  avec  une  épidémie  infantile  en 
ville. 

La  tuberculose  pulmonaire  est  descendue  de  95  cas  en  1890,  à 
5  cas  en  1891. 

En  1890,  la  grippe  a  fait  1839  malades  sur  lesquels  942  à  Pola, 
101  sur  TAurora,  revenant  de  Ceylan  à  Aden,  et  82  sur  le  Fasana^  au 
mouillage  de  Yalparaiso.  C*est  à  la  grippe  que  doit  être  attribué 
laccroissement  de  morbidité  par  la  tuberculose^  cette  même  année, 
ayant  donné  15  morts  et  entraîné  24  réformes. 

Vopktalmie  granuletêse  parait  très  fréquente  dans  la  marine  autri- 
chienne :  296  cas  en  1890,  soit  32,96  pour  1000;  la  durée  moyenne 
de  la  maladie  a  été  de  90  jours  et  a  porté  également  sur  les  matelots 
et  sur  les  mousses. 

Les  maladies  vénériennes  ont  donné  642  malades  ou  71 ,67  pour 
1000,  au  lieu  de  93,56  pour  1000  Tannée  précédente.  Cette  diminu- 
tion a  été  attribuée  à  l'exécution  plus  rigoureuse  des  mesures  de 
police  sanitaire  prescrites  contre  la  prostitution  ;  les  malades  sont 
surtout  les  sous-officiers,  116,25  pour  1000,  puis  des  matelots,  80,87 
pour  1000,  enfin  les  officiers,  42,89  pour  1000. 

En  Suède^  Rudberg  a  étudié  la  morbidité  et  la  mortalité  à  bord  des 
vaisseaux,  des  monitors,  des  canonnières  et  des  bâtiments-écoles 
pendant  les  années  1865-1885,  tant  dans  les  campagnes  d'été  que 
dans  celles  d'hiver  ^ 

L*auteur  constate  que  dans  la  marine  suédoise,  la  morbidité  et  la 
mortalité  atteignent  un  chiffre  élevé  et  il  accuse  les  défectuosités  des 
aménagements,  le  régime  alimentaire  et  Thabillement  du  marin 
suédois,  qui  n*est  inférieur  à  aucun  autre,  soit  en  force  physique, 
soit  en  qualité  morale. 

Dans  la  marine  japonaise  le  Kak-Ké  ou  béribéri,  qui  attaquait  le 
tiers  de  Tefiectif  avant  1884,  n'existe  plus  aujourd'hui  et  ce  résultat 
est  dû  à  l'amélioration  de  la  ration  du  marin  japonais  qui  a  eu  aussi 
une  répercussion  heureuse  sur  toutes  les  maladies  en  général. 

En  1892,  sur  un  effectif  total  de  9,747  hommes,  le  nombre  de  cas 
de  maladies  est  de  4,052,  ce  qui  donne  415  cas  pour  1000  hommes. 

1  Àrekivei  de  médecine  navale,  férrier  i99d,  t.  Ll. 
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Le  nombre  moyen  des  malades  par  jonr  est  de  368,  c'est-à-dire 
37  pour  1000.  Le  total  des  journées  de  maladies  est  de  132,903,  ce 
qui  donne  pour  chaqwe  homme  presque  ii  journées.  Les  marins 
réformés  sont  au  nombre  de  99,  ce  qui  fait  environ  10  pour  1000.  Il 
y  a  135  décès,  ce  qui  fait  une  mortalité  de  13,8S  pour  1000,  mais  il 
f«vt  remarquer  que  ce  chiffre,  le  double  de  celui  de  Tannée  précé- 
dente, est  dû  au  naufrage  du  ChishUma  (30  novembre  189S)  où 
62  hûmmes  forent  noyés.  Si  on  élimine  cet  accident,  ht  mortalité  se 
trouve  ramenée  à  7,49  pour  iOOO  *. 

S  4.  —  Statlstl^e  dams  les  armées  de  terre. 

«  Il  n'est  pas  éloigné  de  nous  le  temps  où  les  principaux  ^nver- 
nements  de  l'Europe  ne  se  préoccupaient  que  d*nne  façoo  assez 
restrmte  et  parfois  un  peu  tardrve  des  affections  moi^ides  qui 
sévissaient  parmi  les  soldats  en  temps  de  paix  et  ne  recouraient  à 
des  mesures  d'hygiène  que  lorsque  certains  fléaux  de  provenance 
exotique,  tels  que  le  choléra  ou  certaines  épidémies  meurtrières, 
s*abattaient  sur  les  troupes  en  même  temps  que  sur  la  population 
civile*.  » 

En  France,  c'est  en  1860  que  l4«  Laveran  a  songé  à  mettre  h  con- 
trihution  les  Archives  du  ministère  de  la  guerre  pour  déterminer  les 
causes  de  la  mortalité  de  Tarmée'.  En  1862,  le  ministère  de  la 
guerre  inaugurait  la  publication  annuelle  de  la  statistique  médicale, 
et  celte  publication  a  continué  depuis  cette  époque  jusqu'à  ce  jour. 
Des  statistiques  médicales  ont  aussi  été  publiées  périodiquement 
pendant  ces  dernières  années  par  les  grandes  puissances.  Cette  riche 
collection  renferme  d^impoitantes  études  synthétiques  qui  per- 
mettent d'apprécier  plus  exactement  qu'autrefois  les  maladies  pi^ 
dominantes  dans  les  milieux  militaires.  Ces  documents  ont  été  uti- 
lisés avec  profit  par  Léon  Coliin,  Vallin,  Ârnould,  Morache,  Kelsch, 
A.  Laveran,  Marvaud,  etc.»  dans  leurs  intéressants  travaux  relatifs 
à  la  pathologie,  à  l'hygiène  et  à  Tépidémiologie  des  armées. 

On  sait  aujourd'hui  d'une  manière  nette  et  précise  quelles  sont  les 


*  Atpdmêt  de  viâdêOm  iMv«l0,  jmillet  4894, 1.  LXn. 

*  A.  Marvaud.  Les  maladies  du  soldat.  Paris,  1S94. 

'  L.  LaTerau.  Recherehei  tUttittiquet  tur  leê  causes  de  la  mortalité  de  V armée 
(Annales  d^hygiène  publique  et  de  médeeinie  légale,  4SG0). 
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afiections  morbides  qui  se  montrent  ordinairement  chez  les  soldats» 
et  dès  qu'une  aggravation  de  Tétat  sanitaire  est  signalée  dans  un 
corps  de  troupes,  le  commandement,  prévenu  en  temps  opportun, 
prescrit  l'exécution  de  mesures  préventives  appropriées;  et  cette  exé- 
cution est  d'autant  plus  sûre  et  plus  efficace  qu'elle  est  plus  prompte 
et  plus  énergique. 

Encore  une  fois,  toutes  ces  recherches  sur  la  morbidité  et  la  mor- 
talité ont  une  importance  réelle  et  ce  serait  un  grand  tort  de  les 
traiter  de  chimériques. 

C'est  au  travail  si  étendu  et  si  complet  de  Marvaud  que  nous 
empruntons  les  éléments  nécessaires  pour  apprécier  l'état  sanitaire 
des  armées  de  terre. 

La  morbidité  dans  l'armée  française  est  très  variable  suivant  les 
garnisons,  les  armes,  l'âge  du  soldat  et  les  saisons.  Les  garnisons 
du  Nord,  de  l'Est  et  du  Centre  présentent  une  morbidité  de  beau- 
coup inférieure  à  celles  du  Nord-Ouest,  de  TOuest  et  du  Midi.  Les 
soldats  des  corps  spéciaux,  secrétaires,  commis,  employés  de  toutes 
catégories  ont  la  morbidité  minima,  alors  que  l'infanterie,  le  train 
des  équipages  et  les  troupes  d'Afrique,  sauf  les  spahis,  présentent 
la  morbidité  maxima.  La  morbidité,  grande  chez  les  jeunes  soldats, 
s'abaisse  chez  ceux  qui  ont  deux  ou  trois  ans  de  service  pour 
atteindre  son  minimum  chez  les  hommes  de  25  à  30  ans  et  aug- 
menter ensuite  en  raison  directe  de  l'âge.  Enfin,  le  maximum  des 
entrées  à  Tinfirmerie  et  aux  hôpitaux  a  lieu  en  janvier,  le  minimum 
en  septembre. 

La  morbidité  de  l'armée,  bien  qu^elle  s'améliore  graduellement, 
est  encore  supérieure  à  celle  de  la  population  civile.  Ainsi  le  soldat 
founût  annuellement  une  moyenne  de  9  journées  de  maladie,  alors 
que  l'ouvrier  ne  présente  pendant  la  même  période  que  3  à  8  jour- 
nées de  maladie.  Ces  chiffres  causent  tout  d'abord  une  certaine  sur- 
prise, car  on  sait  que  les  soldats  sont  l'objet  à  leur  incorporation 
d'une  sélection  assez  rigoureuse  et  de  plus  qu'ils  sont  soumis  au 
régiment  à  une  hygiène  certainement  préférable  à  celle  des  ouvriers 
du  même  âge  qui  servent  de  terme  de  comparaison  (employés  de 
chemin  de  fer).  Si  Ton  remarque  que  les  nouveaux  arrivés  sont  par- 
ticulièrement atteints,  on  en  conclut  forcément  que  Tacclimatement 
à  la  vie  militaire  constitue  un  véritable  danger  qu'il  importe  de  com- 
battre par  des  précautions  hygiéniques. 
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La  mortalité  suit  à  peu  près  les  mêmes  influences  que  la  morbi- 
dité :  son  maximum  de  fréquence  a  lieu  dans  la  première  année  de 
service.  Les  corps  d'armée  du  Nord  et  de  l'Est  ©firent  une  mortalité 
très  inférieure  à  celle  des  corps  d'armée  du  Midi  et  de  l'Ouest.  L'in- 
fluence des  saisons  est  la  même  que  pour  la  morbidité.  La  mortalité 
du  soldat  dépasse  également  celle  de  la  population  civile  du  même 

âge. 

Sur  1000  hommes,  l'armée  française  a  500  entrées  à  l'infirmerie 
et  aux  hôpitaux;  l'armée  allemande,  840;  l'armée  autrichienne,  995; 
l'armée  italienne,  760  ;  l'armée  anglaise,  877;  l'armée  belge,  338; 
l'armée  russe,  845. 

L'armée  belge  présente  de  beaucoup  le  meilleur  état  sanitaire  et  il 
convient  de  remarquer  que  cette  excellente  situation  s'observe  éga- 
lement sur  notre  !•'  corps  (Lille)  dont  la  mortalité  est  presque  de 
moitié  inférieure  à  celle  des  autres  corps. 

Sur  1000  hommes,  l'armée  française  a  une  mortalité  de  6.1  ;  l'ar- 
mée allemande,  de  3.9;  l'armée  autrichienne,  de  6.9;  l'armée  ita- 
lienne, de  8.7;  l'armée  anglaise,  de  5.2;  l'armée  belge,  de  3.9;  l'ar- 
mée russe,  de  8.9;  l'armée  espagnole,  de  13.5.  L'armée  belge  con- 
serve toujours  une  situation  exceptionnellement  bonne  dont  parait 
également  jouir  l'armée  allemande  ;  mais  le  chiffre  peu  élevé  de  la 
mortalité  dans  cette  armée  est  surtout  dû  aux  éliminations  nom- 
breuses et  aussi  au  choix  plus  sévère  des  recrues  ^ 

Le  mauvais  état  sanitaire  et  la  mortalité  excessive  de  l'armée 
espagnole  sont  dus  aux  vices  de  recrutement,  au  service  de  2  ans 
donnant  une  proportion  considérable  de  jeunes  gens  soldats,  à  la 
conservation  sous  les  drapeaux  d'un  certain  nombre  d'hommes 
âgés  de  40  à  45  ans,  aux  conditions  défectueuses  du  casernement  et 
enfin  à  l'hygiène  déplorable  de  plusieurs  villes  de  garnison. 

Les  éliminations  sont  représentées  dans  les  armées  européennes 
par  les  chiffres  suivants  :  sur  1000  hommes,  armée  française,  21.0; 
armée  allemande,  29.0;  armée  autrichienne,  15.0  (plus  27  pour  1000 
de  l'effectif  éliminé  par  invalidité  temporaire);  armée  italienne» 
28.0;  armée  anglaise,  20.0;  armée  belge,  17.0;  armée  russe,  31.3; 
armée  espagnole,  30.8.  Les  éliminations  sont  plus  nombreuses  dans 

*  En  France  nous  derons  incorporer  chaque  année  près  de  la  moitié  de  chaque  contin- 
gent, tandis  que  les  Allemands  n'ont  à  ^en  incorporer  que  le  tiers. 
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l'armée  allemande  que  dans  l'armée  française;  si  l'on  additionne  les 
décès  et  les  éliminations,  soit  définitives,  soit  temporaires,  on  a  27.1 
de  pertes  pour  Tarmée  française  et  32,9  pour  l'armée  allemande. 
L'armée  belge  donne  toujours  les  résultats  les  plus  satisfaisants;  les 
armées  russe  et  espagnole  ont  les  pertes  les  plus  considérables; 
mais  dans  l'armée  russe  comme  dans  les  armées  autrichienne  et  alle- 
mande il  y  a  des  éliminations  temporaires  qui  relèvent  un  peu  la 
moyenne.  M.  Marvaud  préconise  l'application  à  notre  armée  de  ces 
réformes  temporaires  et  congés  à  longue  durée  qui  permettraient 
d'utiliser  bien  des  hommes  que  les  commissions  de  réforme  rejettent 
prématurément  et  définitivement  de  l'armée,  lorsque,  au  bout  de 
quelques  années,  ces  hommes  seraient  susceptibles  de  faire  un  bon 
service  militaire  S 

L'étude  comparative  de  la  fréquence  des  affections  les  plus  com- 
munes dans  les  différentes  armées  européennes  est  particulièrement 
instructive. 

Les  maladies  infectieuses  constituent  le  groupe  le  plus  chargé  de 
la  pathologie  militaire  et  occasionnent  la  plus  grande  somme  de 
déchets  parmi  les  soldats. 

La  fièvre  typhcMe  frappe  surtout  les  armées  française,  espagnole 
et  russe  (2  décès  pour  1000  hommes),  alors  que  les  armées  alle- 
mande, belge  et  anglaise  ne  présentent  que  0.5,  0.3  et  0.2  décès 
pour  1000. 

La  tuberculose  est  plus  fréquente  dans  les  armées  autrichienne» 
espagnole  et  russe  (7  pertes  environ  pour  1000).  Les  armées  ita- 
lienne, anglaise  et  belge  sont  les  plus  favorisées. 

Les  fièvres  éruptives  sont  plus  fréquentes  dans  l'armée  française 
que  dans  les  autres  armées,  la  rougeole  et  la  scarlatine  particulière- 
ment. La  variole  tend  à  disparaître  des  grandes  armées  européennes 
grâce  à  la  pratique  de  vaccination  et  de  revaccination  obligatoires. 
L'armée  espagnole  seule  présente  une  mortalité  assez  élevée  (1  pour 
1000);  cette  persistance  de  la  variole  en  Espagne  est  imputable  à  la 
mauvaise  exécution  des  mesures  relatives  à  la  vaccination. 

La  diphtérie,  très  rare  dans  Tarmée  anglaise,  est  plus  commune 
parmi  les  troupes  allemandes  que  parmi  les  nôtres,  mais  y  occasionne 
moins  de  décès. 

'  Arehivei  dû  médecine  navale  et  coloniale,  avril  1894,  t.  LXI. 
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Le  paludisine  sévit  particulièrement  sur  les  armées  italienne  et 
russe. 

Le  rhunuUisme  artictUaire  aigu  donne  une  morbidité  de  40  pour 
4000  en  Angleterre  et  seulement  de  42.8  pour  4000  en  France. 

La  pneumonie  est  commune  et  grave  dans  Tarmée  italienne  (3  pour 
4000  de  mortalité);  tandis  que  dans  Tarmée  russe  elle  n'est  que  0.3 
pour  4000. 

Enfin,  les  mahdies  vénériennes,  assez  fréquentes  dans  les  armées 
autrichienne  et  italienne  (morbidité  70  et  80  pour  4000),  atteignent 
en  Angleterre  la  proportion  énorme  de  278  pour  4000.  La  grande 
fréquence  de  ces  affections  dans  Tarmée  anglaise  s'explique  par  la 
suppression,  en  4883,  de  la  surveillance  de  la  prostitution  dans  un 
grand  nombre  de  garnisons. 

Il  était  utile  de  rappeler  ces  chffres  pouvant  servir  à  une  étude 
comparative  sur  la  morbidité  et  la  mortalité  dans  les  armées  de  terre 
et  de  mer. 

Du  recensement  de  tous  les  chifires  fournis  par  les  statistiques,  il 
ressort  cette  donnée,  bien  consolante  pour  ceux  qui  ont  pour  con- 
stante préoccupation  la  conservation  de  la  santé  et  de  la  vie  des 
hommes  qui  leur  sont  confiés,  que  la  mortalité  du  soldat  a  considé- 
rablement baissé,  grâce  aux  progrès  réalisés  dans  l'hygiène  mili- 
taire. De  4846  à  4858,  la  mortalité  annuelle  du  soldat  était  de 
46  pour  4000;  actuellement,  elle  n'est  plus  que  de  6  pour  4000. 

La  variole,  qui  figurait  autrefois  parmi  les  principales  causes  des 
maladies  et  des  décès  du  soldat,  est  devenue  une  rareté  dans  les 
hôpitaux  militaires.  De  4883  à  4892,  le  chiffre  annuel  des  décès  par 
variole  a  été  de  6  à  20  pour  toute  l'armée  française,  ce  qui  donne 
une  mortalité  de  0.3  pour  40,000  environ. 

Relativement  à  la  fièvre  typhoïde,  dans  ces  dernières  années,  par- 
tout où  l'eau  était  suspecte  on  a  installé  des  filtres  Chamberland,  et 
immédiatement  un  abaissement  de  la  morbidité  et  de  la  mortalité  a 
démontré  l'efficacité  de  ces  mesures. 

De  même,  dans  la  marine^  les  mesures  d'hygiène  ont  puissamment 
contribué  à  l'abaissement  de  la  mortalité,  et  parmi  ces  mesures  il 
faut  surtout  citer  la  substitution  du  fer  au  bois  dans  la  construction 
des  caisses  à  eau,  l'emploi  de  l'eau  distillée,  les  modifications  appor- 
tées à  la  ration,  l'emploi  régulier  des  désinfectants. 
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M.  Lagneau  deioande  depuk  longtemps  que  la  France  publie, 
comme  les  autres,  puissances^  des  statistiques  sanitaires  sur  le& 
troupes  de  mer  et  sur  les  équipages.  Cette  eoustatatiou  officieUe,  en 
permettant  d'apprécier  les  différences  énormes  qu'elles  présentent 
dans  les  diverses  contrées^  met  à  même  d'appliquer  constanuneaDit 
les  mesures  hygiéniques  les  plus  propres  à  restreindre  les  dangers 
auxquels  exposent  les  changements  de  climats. 

Espérons  que  le  vœu  de  l'éminent  académicien  sera  bientôt  réalisé. 
Gomme  il  le  dit  si  bien,  sachons  publier  ouTertement,  sincèrement, 
les  documents  statistiques  relatifs  à  la  morbidité  et  à  la  mortalité 
de  nos  marins.  Tout  le  monde  est  intéressé  à  connaître  la  dlme 
mortuaire  de  chaque  campagne.  «  Car,  dans  notre  pays,  plus  riche 
que  populeux,  il  importe  d*être  économe  de  vies  humaines.  » 

CHAPITRE  rv. 
KOTEMS  DE  PRËSER¥ATION. 


Parmi  les  maladies  qui  frappent  les  équipages^  les  unes  pro- 
viennent de  l'altération  de  Tatmosphère  du  navire,  les  autres  de  la 
mauvaise  qualité  ou  de  l'insuffisance  des  aliments  et  des  boissons; 
mais  les  plus  terribles  et  celles  contre  lesquelles  il  faut  prendre  le 
plus  de  précautions  sont  les  maladies  d'infection. 

L*air  atmosphérique,  sur  le  navire  comme  partout,  peut  être  altéré 
dans  sa  constitution  chimique;  il  peut  être  modifié  dans  ses  pro- 
priétés physiques.  La  diminution  de  l'oxygène  peut  favoriser  le  déve- 
loppement de  l'anémie  si  fréquente  dans  les  fonds  du  navire,  sur- 
tout dans  les  pays  chauds;  l'augmentation  de  l'acide  carbonique  ou 
de  l'azote  contribue  à  rendre  un  milieu  irrespirable  et  à  produire 
des  asphyxies.  Et  cependant  il  ne  faut  pas  croire  que  la  proportion 
d'acide  carbonique  contenu  dans  l'air  soit  le  critérium  de  son  degré 
de  pureté;  bien  d'autres  causes  sont  susceptibles  de  le  modifier.  La 
chaleur,  le  froid,  l'humidité  influencent  l'organisme  et  l'exposent 
aux  coups  de  chaleur  et  aux  rhumatismes.  L'humidité  et  le  froid 
sont  combattus  par  le  chauffage  et  les  enduits  :  on  lutte  contre  la 
chaleur  par  des  tentes,  des  rideaux  de  carène  et  des  arrosages.  Le 
moyen  principal  de  la  purification  de  l'atmosphère  du  navire,  c'est 
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la  ventilation.  Il  est  certain  que  les  agglomérations  humaines  font 
courir  des  dangers  d'autant  plus  réels  que  Tespace  est  plus  restreint 
et  que  le  nombre  d'individus  est  plus  gi*and. 

Anciennement,  Tencombrement,  le  méphitisme  et  l'humidité  étaient 
considérés  comme  les  trois  grands  fléaux  de  la  navigation  et,  pour 
Michel  Lévy,  la  prophylaxie  nautique  semblait  se  résumer  tout  entière 
dans  la  ventilation  énergique  et  générale  du  navire. 

Cette  formule  pouvait  paraître  suffisante  autrefois,  alors  qu'on 
était  assez  rapproché  de  l'époque  où  l'on  admettait,  sans  se  récrier, 
la  possibilité  de  trouver,  en  désarmant  les  navires,  o  quelques  ca- 
davres cachés  sous  les  plans  d'arrimage  ».  Elle  ne  suffit  plus  au- 
jourd'hui que  l'on  sait  que  les  germes  morbides  ne  sont  pas  seule- 
ment dans  l'air,  mais  dans  l'eau,  mélangés  aux  aliments  ou  déposés 
sur  tous  les  objets  qui  nous  environnent.  Il  nous  parait  bien  démon- 
tré que  l'eau  est  le  véhicule  nécessaire  des  germes  de  la  fièvre 
typhoïde,  de  la  dysenterie  et  du  choléra.  C'est  la  pureté  de  l'eau 
qui  doit  empêcher  ces  maladies  de  paraître  à  bord  des  navires,  et  le 
scorbut  qui  se  développe,  comme  nous  l'avons  prouvé,  par  le  manque 
de  végétaux  frais  et  avec  le  concours  du  froid  et  de  l'humidité,  est  la 
maladie  que  l'on  peut  le  mieux  combattre  par  une  alimentation  ap- 
propriée. Il  en  serait  de  même  du  béribéri  et  de  toutes  les  intoxica- 
tions alimentaires. 

C'est  surtout  contre  les  maladies  infectieuses  que  doivent  être 
dirigés  tous  les  efforts.  Sans  doute,  nous  ne  verrons  plus  reparaître 
ces  épidémies  de  fièvres  des  vaisseaux  qui  ravageaient  nos  escadres. 

Nous  sommes  en  droit  d'espérer  que  toute  épidémie  sera  arrêtée  à 
son  début.  Si  le  navire  ne  crée  pas  de  contages,  il  facilite  leur  diffu- 
sion par  le  rapprochement  forcé  des  individus  et  constitue,  pour  ceux 
qu'il  a  puisés  au  dehors,  un  appareil  de  condensation.  Mais  nos  con- 
naissances actuelles  nous  permettent  d'appliquer  des  moyens  sûrs 
pour  rendre  l'équipage  réfractaire  aux  maladies  introduites  à  bord 
et  pour  stériliser  les  germes  de  mort. 

Dans  l'armée,  des  prescriptions  sanitaires  contre  les  maladies  in- 
fectieuses sont  inscrites  dans  le  règlement  sur  le  service  intérieur. 
On  y  trouve  des  dispositions  sur  les  soins  de  propreté  corporelle, 
l'aération  des  chambres,  la  tenue  des  chambres,  le  nettoyage  des 
cours,  cuisines,  corps  de  garde,  lieux  d'aisances;  il  indique  encore 
des  mesures  hygiéniques  concernant  la  literie  de  l'infirmerie. 


MALADIKS  DES  MABIN8  BT  ÉPIDÉMIES  NAUTIQUES.  273 

Dans  la  marine  aatrichienne,  les  dispositions  contenues  dans  le 
Traité  d'hygiène  navale^  de  H.  le  J>^  Plumerk,  ont  été  rendues  obliga- 
toires à  la  date  du  19  février  1892. 

Dans  la  marine  allemande,  on  trouve  parmi  les  imprimés  inscrits 
dans  Tapprovisionnement  médical  des  navires  un  guide  pour  la 
désinfection  des  b&timents,  instruction  très  pratique  sur  les  moyens 
de  désinfection  que  Ton  peut  employer  à  bord.  Il  existe  même  un 
guide  pour  les  approvisionnements  des  bâtiments  en  eau  destinée  à 
la  boisson,  instruction  dans  laquelle  se  trouvent  les  procédés  à 
suivre  pour  l'analyse  physique  et  chimique  (qualitative  et  quantita- 
tive) de  Teau  potable,  en  se  servant  des  réactifs  embarqués  pour  ces 
analyses,  et  aussi  un  guide  pour  les  soins  immédiats  à  donner  aux 
blessés. 

Dans  la  marine  de  guerre  française,  en  dehors  des  articles  326  et 
327  du  règlement  sur  le  service  intérieur  relatifs  au  nettoyage  des 
fa  ix-ponts  et  des  cales,  et  des  articles  597  et  598  sur  la  propreté 
des  matelas  et  des  couvertures,  on  ne  trouve  aucune  disposition 
réglementaire  pour  prévenir  ou  combattre  les  maladies. 

C'est  cette  lacune  que  nous  nous  proposons  de  combler  en  mon- 
trant ce  que  l'on  doit  faire  quand  un  navire  est  menacé  ou  envahi 
par  une  épidémie,  en  nous  basant  sur  les  prescriptions  du  conseil 
de  salubrité  et  des  conférences  internationales. 

S  l•^  —  Le  navire  est  indemne. 

D'après  le  texte  de  la  convention  sanitaire  de  Dresde,  le  navire 
indemne  est  celui  qui  n'a  eu  aucun  cas  de  maladie  contagieuse  (cho- 
léra), soit  avant  le  départ  d*un  pays  contaminé,  soit  pendant  la  tra- 
versée, soit  au  moment  de  l'arrivée.  La  conférence  internationale 
s'est  exclusivement  préoccupée  des  mesures  à  prendre  pour  protéger 
une  localité  encore  épargnée  par  le  fléau.  Nous  avons  nous  aussi  à 
considérer  cette  éventualité,  car,  en  prenant  des  précautions  pour 
que  le  navire  n'apporte  pas  dans  un  pays  des  geimes  de  maladies, 
ces  précautions  seront  en  même  temps  utiles  à  Téquipage.  Notre  but 
est  cependant  différent  :  nous  devons,  par  tous  les  moyens,  empê- 
cher l'épidémie  de  s'introduire  à  bord  ;  et  si  des  conditions  nous  sont 
imposées  à  notre  arrivée  dans  un  port,  nous  ne  devons  pas  oublier 
que  nous  avons  des  devoirs  à  accomplir  quand  nous  sommes  à  proxi- 
mité du  fléau. 

«■▼.  màb.  —  MAI  1806.  18 
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Deux  questions  se  présentent.  QaeUes  sont  les  mesures  à  prendre 
au  point  de  départ  f  Qtellts  sont  les  mesures  prescrites  au  point 

d'arrivée  î 

a)  Précautions  à  prendre  au  foyer. 

C'est  prîncipaleai>ent  coutte  le  choléra,  la  fièvre  jaune  et  la  peste 
qu'on  doit  se  prémunir,  parce  qu'^es  constituent  les  vraies  maladies 
pestilentielles  dont  il  faut  éviter  l'introduction  à  bord  et  la  propaga- 
tion au  loin.  Cependant,  le  typhus,  la  variole,  la  rougeoie,  la  scar- 
latise»  la  dengue  doivent  être  soigneusement  évitées;  elles  sont 
dîffusibles  et  nécessitent  des  mesures  générales.  La  fièvre  typhoïde 
et  la  dysenterie  peuvent  s'introduire  par  l'eau  de  boisson;  on  ne 
l'oubliera  pas*.  La  tuberculose,  la  diphtérie,  les  affections  conta- 
gieuses des  yeux  et  les  accidents  des  plaies  (érysipèle,  septicémie)  qui 
relèvent  surtout  du  contect  direct»  sont  justiciables  de  précautions 

limitées. 

Supposons  une  épidémie  de  choléra  ou  de  fièvre  jaune  sévissant 
dans  le  port  où  arrive  un  navire^  voici  ce  que  l'on  doit  faire  relati- 
vement à  l'équipage  et  au  navire  : 

MJBSUBSS  RELATTVSS  A  L'ÉQUIPAGE. 

On  limitera  au  strict  nécessaire  les  relations  entre  la  teire  et  le 
bord  ;  les  visites  à  d'autres  navires  sont  prohibées,  autant  que  pos- 
sible. 

On  mouillera  loin  de  terre  et  an  vent  des  autres  navires*  U  va 
sans  dire  qu'on  lèvera  Tancre  pour  prendre  la  mer,  dès  que  les  cir- 
constances n'eicigeront  plus  la  présence  snr  rade. 

Si  Ton  est  dans  l'obligation  d'envoyer  des  hommes  à  terre,  on 
évitera  de  les  laisser  séjourner  dans  les  quartiers  et  les  rues  plus 
près  du  port  qui  sont  souvent  les  plus  malsains.  Une  bonne  précau- 
tion sera  d'empêcher  les  embarcations  de  rester  amarrées  aux  quais; 
si  elles  sont  obligées  d'attendre,  on  leur  donnera  l'ordre  de  se  tenir 
à  une  certaine  distance  du  débarcadère  pour  empêcher  les  hommes 
d'aller  dans  les  buvettes  ou  de  faire  des  achats. 

*  Dans  Tarmée,  il  existe  des  prescriptions  réglementaires  pour  poiurroir  les  troupes 
d'un  approvisioanement  d'eau  de  bonne  qualité  et  pour  éviter  le^  maladies  qui  peuvent 
résulter  de  l'usage  d*eaux  suspectes,  art.  358.  Toutes  les  fois  que  l'eau  n'est  pas  irrépro- 
chable, elle  est  ûltrée  ou  soumise  à  i'ébuUition. 
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On  jse  «6rfim,poar  conmiQaiqiier,  dos  embuicatioiiB  d«  pajs.  Les 
proviflbirs  que  l'on  <piienidra  à  terre  serool  sou^useBMiiit  tokoisies» 
Qm  im  prendirâ  que  teiies  qui  sent  îndiapeiisaJikffi  ;  se  méfier  des 
âaîte,  des  légiBBes  et  des  boissons  ada>eiîq«0k  Bd  aneun  iAs«  on  ne 
fera  d*«aa  à  terre.  L'iean  de  boiisen  caosoBiDnée  t  boni  sera  toa- 
jevrs  Btécilisée.  Les  praoédés  emptoyés  foor  obtenir  ia  sftëri&s&lîoai 
peaFent  être  rapportés  aox  trois  n>odes  suramts  :  la  filtrtiioa»  la 
piédpîfeaiîon»  raction  de  ia  chaleur.  L'nppairoil  de  filtration  qm 
passe  pour  le  meilleur  en  France  est  le  filtre  Chambeiftand.  La  j^ré- 
GÎpttaltkMi  se  ait  far  rtrddiliion  de  Of^ii(  d'^km  à  «n  ëtne  d'eau  ou 
\àm  de  6  grammes  de  craie  et  0«^^  d'adde  «idfuraque  i  denx 
litres  d*eaii  on  encore  de  Oc>',185  de  snlfate  de  ier  et  0s^,25  de  craie 
pmr  ittn  litre.  Le  pmcMé  par  la  chaleor  consiste  à  distiller  l'eau  de 
mer  ou  à  faire  bouillir  de  l*eau  douce.  On  surveillerai  avec  soin  les 
récipients  destinés  à  venfercner  l'eau  donce^  suilotft  pendant  qu'elle 
se  refiroidiA.  Chacun  de  ces  iprocédés  a  ééé  critiqoé,  niais  on  peui 
ouBclure  avec  Arnonld  qae  Teau  peut  être  bonne  et  très  saiubre  sans 
être  absolument  stérilisée;  en  d'anires  •tennes,  il  vaut  mieux  em-* 
ployer  de  l'eau  à  moitié  stérilisée  que  pas  du  tout. 

Un  grand  défaut  des  bommes  est  de  trop  boire  quand  il  fait 
<îhaud.  On  mettra  un  factionnaire  aux  charniers  pour  en  surveiller 
la  propreté  et  aussi  pour  forcer  les  hommes  à  se  servir  du  gobelet 
pour  les  empêcher  de  se  noyer  l'estomac,  tout  en  leur  permettant  de 
se  désaltérer. 

t)n  les  préservera  de  faction  du  soleil  en  faisant  établir  de  bonne 
heure  les  tentes  et  les  tauds.  On  punira  tout  homme  qui  se  sera 
exposé  sans  raison  au  soleil. 

Une  bonne  précaution  sera  de  suspendre  tous  les  exercices  pen- 
dant les  heures  les  plus  chaudes  de  la  journée  et  de  permettre  aux 
hommes  de  faire  la  sieste  dans  leur  hamac  de  midi  à  deux  heures^ 
en  exigeant  le  plus  grand  silence  de  la  part  de  ceux  qui  ne  veulent 
pas  dormir. 

On  forcera  les  hommes  à  revêtir  des  vêtements  de  drap  à  partir  de 
6  heures  du  soir.  On  ne  se  méfie  jamais  assez  des  refroidissements 
dans  les  pays  chauds,  surtout  pendant  la  nuit;  on  se  couche  brûlant, 
on  se  réveille  glacé.  Et  si  l'on  autorise  les  hommes  à  coucher  sur  le 
pontj  on  s'assurera  qu'ils  ont  leurs  vêtements  de  drap,  qu'ils  sont 
munis  de  couvertures  et  à  l'abri  de  la  rosée. 
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C*est  le  moment  plus  que  jamais  de  songer  à  la  propreté  du  corps 
et  des  vêtements.  Pour  assurer  le  lavage  corporel  de  l'homme,  on 
aura  recours  aux  bains  d'aspersions  donnés  à  bord  en  utilisant  les 
lavabos  installés  aujourd'hui  sur  beaucoup  de  navires.  Au  moment 
de  ce  bain,  le  marin  sera  obligé,  sous  la  surveillance  d'un  gradé,  de 
se  servir  de  la  serviette  de  propreté  et  de  faire  usage  de  la  poudre 
dentifrice  et  de  la  brosse  à  dents  pour  se  laver  la  bouche.  L'inspec- 
tion souvent  renouvelée  des  sacs  indiquera  si  le  tout  est  d'une  pro- 
preté irréprochable. 

Les  hommes  envoyés  à  terre  sont  soumis,  en  revenant  à  bord, ait 
désinfection  et  surveillés  de  près.  On  procédera  à  la  désinfection 
complète  de  leurs  vêtements,  on  leur  fera  prendre  un  grand  bain 
d'un  quart  d'heure  à  une  demi-heure  dans  lequel  on  ajoutefa 
1/5000  de  sublimé. 

Chaque  jour,  tout  l'équipage  sera  soigneusement  visité  par  le 
médecin-major,  et,  s'il  n'existe  pas  de  local  disponible,  on  construira 
avec  des  toiles  à  voiles  un  hôpital  provisoire  sur  le  gaillard  d'avant 
pour  recevoir  tous  les  cas  douteux. 

MESURES  RELATIVES  AU  NAVIRE. 

La  salubrité  d'un  navire  dépend  beaucoup  de  sa  propreté.  Il  y  a 
un  inconvénient  sérieux  à  croire  qu'il  suffit  de  supprimer  les  odeurs 
qui  blessent  l'odorat.  Celles-ci,  en  effet,  ne  donnent  pas  nécessaire- 
ment la  mesure  des  propriétés  nocives  de  l'air  ou  d'une  substance 
quelconque.  Une  atmosphère  peut  être  insalubre  au  plus  haut  degré 
et  capable  d'engendrer  des  maladies  sans  pour  cela  se  révéler  à 
nous  par  une  odeur.  Toutefois,  les  odeurs  fétides  ou  désagréables 
sont  un  témoin  révélateur  des  principes  nuisibles.  Il  ne  s'agit  donc 
pas  de  faire  disparaître  une  mauvaise  odeur,  mais  de  détruire  toute 
matière  susceptible  de  constituer  un  détritus  *.  C'est  par  un  nettoyage 
permanent  que  l'on  peut  atteindre  ce  résultat. 

Nettoyage  des  ponts.  —  On  a  coutume  de  briquer,  de  laver  et  d'ar- 
roser les  ponts.  Le  briquage  comprend  deux  modes  différents  :  le 


*  Instruction  pour  la  désinfection  et  la  désodorisa  lion  à  bord  des  bâtiments  de  U 
marine  allemande,  par  Onimus  (Archive*  d$  médecine  navale  et  coloniale,  août  iÈ9i, 
t.  LVI). 
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briquage  humide  et  le  briquage  à  sec.  Ce  dernier  constitue  une  pra- 
tique excellente  et  son  usage  fréquent  est  un  des  meilleurs  préser- 
Tatifs  contre  l'humidité  des  compartiments  habités  des  navires.  On 
loi  a  adressé  deux  reproches  :  1<»  de  remplir  Taîr  de  sable  pulvéru- 
lent qui  nuit  au  jeu  de  la  machine;  i9  d'exposer  les  matelots  à  con- 
tracter aux  genoux,  par  pénétration  du  sable  dans  les  follicules  cu- 
tanés, des  furoncles  pemphigoides  ;  mais  on  peut  faire  le  briquage 
debout  h  l'aide  d'une  brique  encadrée  dans  un  manche. 

Le  lamge  à  grande  eau  appliqué  au  faux-pont  et  aux  parties  basses 
est  une  mauvaise  pratique,  comme  l'avait  fait  remarquer  Rouppe,  il 
y  a  plus  de  cent  ans.  Le  Règlement  de  1851  sur  le  service  intérieur 
des  bfttiments  de  la  flotte  avait  restreint  de  beaucoup  le  lavage  du 
fimx-pont  ;  il  recommandait  de  le  briquer  à  sec  et  de  n'employer, 
quand  il  devait  être  lavé,  que  de  l'eau  douce  et  tiède,  de  l'enlever  à 
l'aide  de  fauberts  secs  et  de  promener  des  braseros  pour  faire  dis- 
paraître toute  trace  d'humidité. 

L'article  326  du  Règlement  du  26  juin  1886  prescrit  de  nettoyer  à 
sec  les  faux- ponts,  d'enlever  soigneusement  l'eau  avec  des  fauberts, 
si  le  lavage  a  été  jugé  nécessaire,  d'employer  tous  les  moyens  pour 
faire  circuler  Tair  extérieur  et  enlever  toute  trace  d'humidité.  Depuis 
quelques  années,  on  les  recouvre  de  peinture  à  l'ocre  rouge  qu'on 
renouvelle  tous  les  trois  mois. 

L'arrosage  du  pont  est  dans  les  pays  chauds,  un  moyen  d'assainis- 
sement des  plus  employés  et  des  plus  utiles.  Il  prévient  l'inspiration 
des  poussières  que  soulèvent  les  balais  et  entretient  sous  les  tentes 
une  fraîcheur  des  plus  agréables.  En  temps  d'épidémie,  on  peut 
substituer  à  l'eau  douce  un  liquide  désinfectant  non  susceptible  de 
produire  des  tâches,  de  l'acide  phénique,  par  exemple. 

Pour  l'arrosage  destiné  à  rafraîchir  le  pont  du  navire,  il  doit  être 
fait  à  l'eau  douce,  car  l'eau  de  mer  dépose  des  sels  déliquescents 
qui,  la  nuit,  absorbent  l'eau  et  conservent  humide  le  pont  sur  lequel 
les  matelots  vont  dormir. 

Nettoyage  de  la  cale.  —  La  propreté  de  la  cale  d'un  navire  est  la 
clef  de  sa  salubrité  (Fonssagrives).  Les  commandants  doivent  veiller 
à  ce  que  cet  intérêt  de  salubrité  soit  aussi  complètement  garanti 
que  possible.  C'est  ce  que  prévoit  l'article  317  du  Règlement. 
«  Les  cales  doivent  être  maintenues  dans  un  état  parfait  de  propreté, 
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les  parquais  dee  mariintes  daifeiit  être  enle!vé&  fféqMmmeAl;  \m 
fcaiës  doBvait  étie  bhncki&à  la  dmx.  En. louées  drettaslftaees».  im& 
gvaBde  aMention  dcôt  étie  portée  à  ne  laisser  tombet  dann  la  eale 
aucun  objet  suscepèible  db  s'y  cerreiD{>reL  Qaasd  les  caLes  dég^ment 
àe  rodenarv  U  es*  fait  usage;  de  désînièctaats.  Les  manches  à  irant 
sont  établies  toiifcBs  les*  fiûa  que  lie  temps  le  pemet  el  tOMia  las 
moyens  sent  miis  en  usage  pour  arfrer  la  feux-pont  et  la  cale  le  jrias 
fréquemment  el  le  plus  «ooplètemfinl  possible.  » 

A  bord  d'un  hAlinNaÉ  comme  dans  une  ville  les  égouts  eut  pour 
but  de  conduire  hors  de  leur  enceinte  les  een^  pkivîales  et  ménagàtes 
ainsi  que  les  matières  putrescibles.  d>Qnt  raccumulatioa  deïieskdf  ait 
insaiuibre.  Mais^  dans  k  narire  il  afy  a  pas  comsas  âaaa  lea  villas 
cette  unifté  dans  le  système  des  égouts  et  les  diïreraes  partiesi  qui  le 
constituent  sont  séparées  les  unes  des  autres. 

Les  navires  de  bois  n'étaient  pas  complètement  étanches^  les  jouais 
donnaient  de  l'eau  et  ce  liquide,  séjournant  dans  les  paities.  basses 
au  contact  de  substances  putresdibks  et  contenant  d^  des  umlières 
organiques,  constituait  un  véritable  marais,  nautique,,  sans  compter 
que  se  Irewvaîent  là  les  conditions  les  plus  tavorables  k  la'  fermen- 
tation :  air,  humidité  moclévée^  température*  constante  et  moyenoa. 

On  a  cberché  depuis  lengtenips  à  combattre  Tinfeetion  pernaaneaie 
des  cales  en  profitant  des  découvertes  de  la  cbimie  modenie.  en 
matière  de  désinféetion  pour  résoudre,  concuvremmei^  avec  une 
ventilation  convenable,  la  question  vitale  de  l'assainissement  de 
la  cale. 

«  La  propreté  de  la  cale^  disais  M.  L.  de  Méricouirt,  &i  1867, 
s'obtiendra  en  empêchant»  k  l'aide  de  soins  particuliers^  la  difiusion 
des  détritus  organiques,  provenant  des  approvisionnements  et  de  la 
machine  ou  leur  mélange  à  Ueau  de  la  sentine  ;  en  disposant,  les 
fonds  de  manière  que  les  mailles,  du  vaigrage,  les  interstices  de  la 
membrure  a'en  ]*etiennenft  aucune  parcelle;  en  les  rendant  toujoius 
accessibles  au  nettoyage  ;  en  utilisant  les  eaux  nécessaires  au  fonc- 
tionnement de  la  machine  à  des  lavages  fréquents,  pour  les  épuiser 
ensuite  aussi  complètement  que  possible,  afin  de  prévenir  leur  sta- 
gnation ;  enfin,  en  y  ajoutant  une  aération  énergique  ayant  pour 
but  d'abaisser  la  tenpérature  el  de  dimimier  rbumidilé;  » 

Pour  atteindre  ce  résultat,  on  modifia  l'arrimage  et  on  prit  ifts 
dispo^tions  pour  récoulemcDl  des  eaux,  vers  le  pied  de&  pompes»  tn 
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évitaDt  qse  la  boue  ne  YieoM  obstraer  les  «ignllersi.  Les  robinets 
de  eale  fom  le&  biviges.  à  gnoide  eêu  fureoÉ  M|gineiiAé&. 

Phis  tard,  on  supfNrima  k  lest  deveam  îmEtile  par  le  podda  des 
machines  ;  on  combla  les  vides  laissés  jmt  les  maiUea  des  fitrafi  ; 
on  établit,  s«r  les  indieatMMS  do  anmaandani  Barbotîoit,.  sous  les 
mouvements  des  machines»  des  réopients  de&tinésî  k  recueillir 
Fexcèa  des  matières  grasses. 

Plus  tard  encore,  on  essaya  nn  dcuablage  inférieur  arec  des  ièuiUes 
de  cuivre  pour  préserver  l'imprégnation  du  bais  par  les  corps»  gras, 
eC  on  a  préconisé  remploi  des  désinfectants  chimiques,  ^cialement 
des  chlorures  alcalins  et  da  sulfate  de  fér. 

Sur  les  premiers  cuirassés,  Ott  a  ménagé  un  espace  vide,  ume 
chambre  à  air  rendant  accessibles  tons  les  recoins  de  la  cale.  Les 
plans  étaient  inclinés  et  en  sens  inverse  de  Tavant  à  l'arrière  vers  le 
pied  des  grandes  pompes;  les  eaux  venaient  s^accumuler  en  ce 
point,  et,  quand  il  n'en  restait  que  20  à  30  centimètres,  que  les 
grandes  pompes  ne  pouvai^At  épuiser,  les  pompes  d'assèchement 
permettaient  de  retirer  de  la  cale  toute  l'eau  qu'elle  contenait. 

C'était  la  méthode  d'asséchemest  employée  en  escadre  et  préco- 
nisée par  Bourel-Roncière.  Elle  consistait  à  laver  les  cales  à  grand 
courant  d'eau  que  l'on  enlevait  immédiatement  par  le  jeu  des  grandes 
pompes,  à  assécher  ensuite  les  fonds  par  de  petites  pompes  porta- 
tives et  mobiles,  à  gratter  la  carlingue  et  les  parties  avoisinantes,  et 
à  ventiler  les  lieux  nettoyés.  L'opération  était  complétée  parle  recou- 
vrement des  fonds  d'une  couche  de  blanc  de  chaux. 

Avec  l'emploi  de  ciments  comme  revêtement  des  fonds,  les  carèzies 
de  fer  imperméables  et  la  pratique  de  l'assèchement,  on  peut  compter 
sur  l'étanchéité  et  la  propreté  à  peu  près  absolue  des  fonds  du 
navire. 

Dans  la  marine  allemande,  il  est  de  règle  de  faire  la  désodorisa- 
tion  de  la  cale  tous  les  quatorze  jours,  et  plus  s'il  y  a  lieu.  D'abord, 
chaque  jour  la  cale  est  vidée,  balayée  et  asséchée  par  une  bonne 
ventilation.  On  saponifie  les  graisses  avec  la  lessive  de  soude.  Tous 
les  quatorze  jours,  après  le  curage,  on  fait  la  désodorisation.  Autre- 
fois, les  parois  de  la  cale  étaient  lavées  et  frottées  à  la  solution  de 
chlorure  de  zinc,  dans  la  proportion  de  deux  parties  de  chlorure 
pour  mille  parties  d'eau  de  mer,  en  se  gardant  d'érailler  la  peinture 
sur  les  bâtiments  de  fer. 
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On  a  renoncé  aux  solutions  de  sulfate  de  fer  et  chlorure  de  zinc, 
comme  n'ayant  aucun  pouvoir  désinfectant,  et  on  emploie  maintenant 
dans  les  marines  allemande  et  autrichienne  les  solutions  de  sublimé. 
On  ne  se  laisse  pas  arrêter  par  la  crainte  d'attaquer  des  métaux  par 
le  sublimé  ou  de  produire  des  empoisonnements  mercuriels,  l'expé- 
rience ayant  démontré  que  ces  craintes  étaient  chimériques  ^ 

Le  procédé  suivant  est  recommandé  par  Plumerk  :  on  se  sert 
d'une  solution  de  sublimé  à  1  pour  6,000  ou  1  pour  10,000  tant  pour 
le  lavage  du  pont,  lors  d'une  épidémie,  que  pour  la  propreté  des 
cages  à  poules,  des  bouteilles  et  de  la  cale.  Pour  la  cale,  on  com- 
mence par  faire  entrer  une  certaine  quantité  d*eau  de  mer;  on  la 
pompe  ensuite  et  on  la  remplace  par  une  solution  de  sublimé  a 
1  p.  100  que  Ton  étend  de  10  à  30  fois  son  poids  d'eau  ;  Texpérience 
a  démontré  qu'il  faut  employer  150  litres  de  solution  contenant  1  à 
3  p.  100  de  sublimé  par  100  tonnes  déplacées  par  le  navire.  Cette 
solution  est  laissée  U  h  48  heures  dans  la  cale.  Après  avoir  évacué 
la  solution,  on  fait  un  nouveau  lavage  plusieurs  fois  répété  k  l'eau 
de  mer.  On  enlève  ce  qui  ne  peut  être  pompé  à  l'aide  de  fauberts,  et 
on  termine  par  une  propreté  mécanique  à.  la  brosse  et  au  balai. 

La  cale  d'un  navire  de  fer,  après  parfait  assèchement,  est  enduite 
d'une  légère  couche  de  minium.  Pour  les  petits  navires,  il  faut 
prendre  une  solution  de  sublimé  plus  forte.  Il  est  bon  de  faire  le 
nettoyage  à  la  mer  où  le  roulis  et  le  tangage  faciliteront  l'accès  du 
désiniectant  dans  tous  les  recoins.  Dans  la  marine  autrichienne,  sous 
les  tropiques,  on  procède  à  cette  désinfection  tous  les  quatorze 
jours. 

Ce  procédé  nous  parait  trop  compliqué  et  trop  coûteux  pour  être 
proposé  et  utilisé  d'une  manière  courante.  U  faudrait  des  quantités 
de  sublimé  que  nous  ne  pouvons  pas  nous  permettre  de  demander. 

Mais  il  est  une  substance  qui  ne  fait  jamais  défaut  à  bord  d'un 
navire  et  qui  nous  parait  douée  des  propriétés  désinfectantes  très 
sufSsantes,  c'est  la  chaux.  Seulement,  nous  voudrions  que  le  Règle- 
ment fût  plus  précis  sur  ce  point.  Il  devrait  être  prescrit  de  laver 
tous  les  huit  jours,  à  la  chaux,  la  cale  des  bâtiments  dont  les  fonds 
ne  sont  pas  peints  ;  quant  aux  navires,  dont  la  carène  est  peinte  au 


*  Traité  d'bygiëne  navale  de  Plnincrk,  analysée  par  Gros  {Arehiaei  dû  médeeim 
navale  et  coloniale,  août  4893,  t.  LVU). 
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mininm,  il  faudrait  ajouter  tous  les  jours  un  lait  de  chaux  à  l'eau  de 
la  sêntine  avant  de  l'évacuer. 

En  tous  cas,  il  nous  parait  prudent,  en  temps  d'épidémie,  de  se 
conformer  à  ces  instructions,  qui  n'ont  aucun  inconvénient  et  qui  ne 
peuvent  avoir  que  des  avantages. 

Nettoyage  des  poulaUies  et  bouteilles.  —  Les  latrines  doivent  être 
soigneusement  nettoyées,  plusieurs  fois  par  jour,  dans  les  pays 
chauds  et  en  temps  d'épidémie. 

Le  banc  creux  sera  rempli  d'eau  de  mer,  de  telle  sorte  que  les 
matières  excrémentitielles  y  surnagent  et  que  le  liquide  ne  soit  pas 
rejeté  par  les  mouvements  du  navire.  Une  fois  vidé,  il  sera  lavé  une 
seconde  fois  avec  une  solution  de  sulfate  de  cuivre  et  nettoyé  avec 
des  balais.  En  même  temps,  on  lavera  l'urinoir  et  le  parquet  des 
latrines  à  l'eau  de  mer  contenant  du  sulfate  de  cuivre.  En  somme, 
la  propreté  des  poulaines  et  des  bouteilles  peut  être  facilement 
assurée  par  un  courant  d'eau  qu'on  fait  passer  journellement  et  de 
temps  en  temps,  cette  eau  contenant  en  dissolution  une  forte  propor- 
tion de  sulfate  Ue  cuivre  ou  de  chlorure  de  chaux. 

En  Allemagne,  on  semble  donner  la  préférence  au  goudron  pour 
cette  opération.  Il  est  recommandé,  en  efiet,  de  peindre  au  goudron, 
après  les  avoir  nettoyés,  les  bancs  creux  et  Turinoir.  La  couche  de 
goudron  qu'on  étend  est  légère,  elle  sèche  ainsi  plus  rapidement  ; 
elle  doit  également  être  unie  et  bien  adhérente.  La  couche  légère  de 
goudron  met  environ  deux  heures  à  sécher  et  Ton  évite  de  se  servir 
des  latrines  avant  dessiccation  complète. 

Le  renouvellement  de  la  couche  de  goudron  a  lieu  dès  qu'elle  est 
endommagée,  mais  au  moins  une  fois  par  semaine.  Les  balais  et  les 
brosses  qui  servent  au  nettoyage  des  latrines  sont  plongés  dans  un 
seau  contenant  de  l'acide  phénique  et  recouvert  d'un  couvercle.  Le 
pinceau  employé  à  étendre  le  goudron  ne  doit  pas  servir  à  d'autre 
usage  et  est  marqué. 

En  Autriche,  le  procédé  de  désinfection  des  bouteilles  est  le  sys- 
tème Moule,  employé  récemment  sur  certains  yachts.  Les  caisses  à 
eau  des  bouteilles  sont  remplacées  par  des  paniers  remplis  de  tourbe 
pulvérisée. 

La  tourbe  fixe  toute  l'humidité,  absorbe  les  gaz  ammoniacaux,  et, 
par  les  10  à  30  p.  100  d'humine  qu'elle  contient,  elle  retarde  la 
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putréfaction  des  matières  fécales.  La  quantité  de  tonrbe  nécessaire 
par  homme  et  par  an  est  seulement  de  3  kilogrammes  et  demi. 

Nous  n'hésiterons  pas  à  donner  la  préférence  au  sulfate  de  cuivre 
et  même  à  la  chaux. 

Nettoyage  des  puits  à  chaînes.  —  On  ne  doit  jamais  laisser  tomber 
les  chaînes  dans  les  puits  que  débarrassées  de  vase.  Le  lavage  des 
chaînes  doit  se  faire  au  moment  où  elles  sont  rentrées  à  bord.  La 
solution  de  chlorure  de  zinc  parait  devoir  être  recommandée  quand 
il  se  dégage  de  mauvaises  odem*s  des  puits. 

Nettoyage  des  compartiments  habités.  —  Dans  la  cambuse,  le 
magasin  général  et  les  ofSces,  le  nettoyage  à  la  lessive  de  soude  et 
l'aération  suffisent,  le  plus  souvent,  dans  les  conditions  ordinaires. 

On  sait  avec  quel  soin  se  fait  la  propreté  générale  du  navire,  au 
moins  une  fois  par  semaine,  le  samedi  généralement.  Toutes  les 
murailles  sont  badigeonnées  à  la  chaux.  Cest  une  pratique  entrée 
dans  les  mœurs  de  la  marine  de  guerre  et  sur  laquelle  il  est  inutile 
d'insister.  Elle  contribue  d'une  manière  tout  à  fait  efficace  à  l'assai- 
nissement du  navire.  En  temps  d'épidémie,  elle  n'aurait  qu'à  être 
généralisée  et  plus  souvent  renouvelée. 

b)  Précautions  à  prendre  à  Farrivée. 

Aux  termes  des  prescriptions  ministérielles  du  département  de 
l'intérieur,  tous  les  navires  arrivant  des  ports  où  règne  une  maladie 
épidémique  (choléra,  fièvre  jaune,  etc.)  doivent  être  soumis  k  des 
mesures  de  désinfection  et  d'assainissement. 

Autrefois,  on  ne  désinfectait  que  les  navires  ayant  eu  des  cas  de 
maladies  à  bord.  Une  circulaire  ministérielle  du  i6  novembre  4891 
a  ordonné  les  prescriptions  suivantes  :  tout  navire  venant  d'un  pays 
suspect  de  choléra  ou  de  fièvre  jaune  devra  subir,  à  son  arrivée 
dans  les  ports,  la  désinfection  du  linge  et  des  effets  ayant  servi;  la 
désinfection  sera  faite  au  moyen  de  Tétuve  à  vapeur  sous  pression, 
et,  à  défaut  de  Tétuve,  au  moyen  de  solutions  désinfectantes  dont 
l'emploi  a  été  prescrit  lors  de  l'épidémie  cholérique  d'Espagne  de 
1890. 

Les  opérations  de  désinfection  devront  être  commencées  sans 
délai  aucun  et  conduites  avec  la  plus  grande  rapidité  de  manière  à 
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ne  reiarder  l'admission  à  la  libre  pratique  qjàB  dans  la  meanre  stric- 
lemenl  nécessaire. 

Une  circalaire  plus  bienteillante  encore  dispense  des  pratiques  de 
désinfection  les  navires  ayant  k  bord  un  médecin  et  une  éiuve  à 
désinfection  par  la  vapeur  humide  sons  pression,  et  si  le  médecin 
déclare  que  les  mesures  prescrites  à  Tarrivée  ont  été  fNrîsesau  cours 
de  la  traversée. 

C'est  la  substitution  au  système  quarantenaire  pratiqué  depuis 
des  siècles»  vexatoire  et  incertain  dans  ses  résultats»  d*un  système 
plus  rapide  et  plus  certain  :  La  désinfection  par  les  appareils  à  vapenr 
sous  pression  et  par  les  agents  antiseptiques  des  lingee  sales«  des 
objets,  des  vêtements  souillés  et  même  des  navires. 

MM.  Bronardel,  Pronst  et  Rochard  ont  particulièremet  insisté  à 
plusieurs  reprises  sur  la  corrélation  qui  existe  entre  les  garanties 
données  à  la  santé  publique  par  les  moyens  de  désinfection  et  les 
mesures  de  quarantaine  en  démontrant  que  Tadministration  sani- 
taire pouvait  diminuer  sans  inconvénient  la  durée  des  quaran- 
taines en  raison  des  garanties  données  par  la  rigueur  de  la  désin- 
fection. 

C*est  dans  cette  voie  que  l'administration  sanitaire  française  est 
entrée  résolument  aujourd'hui;  elle  s'efiForce  d*y  amener  les  Compa- 
gnies de  navigation,  en  les  engageant  à  se  munir  des  appareils 
nécessaires  pour  pratiquer  la  désinfection  an  cours  de  la  traversée, 
de  manière  à  gagner  du  temps  et  à  empêcher  une  épidémie  de  se 
développer  à  bord.  Ce  qui  caractérise  l'esprit  de  la  décision  du  Con- 
grès de  DresdCi  c'est  qu'il  laisse  pour  les  mesures  à  prendre  une 
très  large  initiative  à  Tautorité  sanitaire  du  port  d^arrivée.  Ces 
mesures  varient  avec  les  navires.  Il  est  évident,  en  efi^,  qu'un 
navire»  fftt*il  indemne»  s'il  n'a  que  deux  ou  trois  jours  de  mer,  s'il 
est  malpropre,  encombré,  ne  doit  poiut  être  traité  comme  un  autre 
parfaitement  tenu,  ou  ayant  accompli  10, 1&  et  20  jours  de  tra- 
versée. 

Un  de  nous  a  proposé  de  préciser  foimellement  la  conduite  k  tenir 
à  regard  de  tout  navire  arrivant  indemne  d'un  port  infecté  ^ 

Il  préconise  la  désinfection  et  l'assainissement  au  départ  plutôt 

*  Legrand.  Des  mesures  sanitaires  présentes  è  l'égard  des  aaiires  indemnes  en  temps 
d'épidémie  cholérique  (Annales  d^hygtène  fvhl%q%9  $t  de  médecine  légale,  mri4894, 
t.X2JL]). 
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qu'à  Tarrivée.  La  désinfection  au  départ  est  la  seule  vraie,  la  seule 
rationnelle  et  scientifique,  la  seule  franchement  humanitaire;  elle 
doit  partout  devenir  la  règle  au  lieu  de  demeurer,  à  Theure  qu'il  est, 
une  trop  rare  exception.  Il  s'agit  d'assainir  les  navires  comme  on 
assainit  les  villes  pour  les  rendre  réfractaires  au  choléra,  en  tuant 
le  germe  introduit  à  bord  et  en  rendant  le  terrain  inapte  à  la  puUu- 
lation. 

La  désinfection  au  départ  ne  prendrait  que  peu  de  temps;  elle 
pourrait  s'effectuer  au  moment  où  le  navire  en  partance  allume  ses 
feax  quand  passagers  et  marchandises  sont  à  bord.  Si  l'autorité 
sanitaire  est  convenablement  outillée,  tout  se  fera  rapidement. 

Avec  un  chaland  portant  étuve,  cuve  à  trempage,  pulvérisateur  à 
levier,  désinfectants,  lequel  accosterait  un  navire  en  partance,  un 
médecin  sanitaire  aidé  de  deux  subalternes  suffisamment  entraînés 
pourrait  en  deux  heures  désinfecter  et  assainir  un  grand  navire, 
quel  qu'il  fût.  Peut-être  tout  au  plus  faudrait-il  doubler  la  durée 
du  temps  nécessaire  à  l'opération  pour  les  transports  et  les  paque- 
bots n'ayant  point  les  moyens  de  procéder  par  eux-mêmes  à  leur 
assainissement. 

A  l'arrivée,  toute  mesure  autre  que  la  visite  médicale  et  la  période 
de  surveillance,  au  cas  où  le  navire  aurait  moins  de  sept  jours  de 
mer,  deviendrait  inutile. 

C'est  le  vœu  que  nous  faisions,  il  y  a  deux  ans,  en  écrivant  ce 
travail,  et,  au  moment  de  le  publier,  nous  sommes  heureux  d'en  voir 
la  réalisation. 

Un  nouveau  règlement  de  police  sanitaire  maritime  en  France  a 
été  publié  le  21  janvier  1896.  Le  nouveau  règlement,  basé  sur  les 
résolutions  prises  à  la  conférence  de  Dresde,  réalise  sur  celui  du 
22  février  1876,  en  vigueur  jusqu'ici,  un  progrès  considérable  :  il 
augmente  les  garanties  qu'exige  la  protection  de  la  santé  publique  ; 
il  supprime  les  quarantaines  pour  les  remplacer  par  des  informations 
sanitaires  précises,  par  des  mesures  prophylactiques  prises,  autant 
que  possible,  soit  au  départ,  soit  à  bord  du  navire,  sous  le  contrôle 
d'un  médecin  spécialement  agréé  à  cet  effet,  par  une  surveillance 
médicale  appliquée,  en  cas  de  nécessité,  aux  passagers,  après  leur 
mise  en  libre  pratique,  pendant  une  période  de  quelques  jours  cor- 
respondant à  la  durée  d'incubation  de  la  maladie;  il  accorde  des 
facilités  et  des  avantages  particuliers,  tels  qu'une  notable  réduction 
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de  taxes,  aux  navires  qui  auront  à  bord  un  médecin  sanitaire  et  une 
étuve  à  désinfection,  et  pourront  certifier  à  leur  arrivée  que  toutes 
les  mesures  de  désinfection  et  d'assainissement  prescrites  ont  été 
rigoureusement  efiectuées  durant  la  traversée. 

{A  suivre.) 

F.  BUROT,  et  A.   LEORANDy 

Médecin  priaeipal  de  la  mariiM,      MédeeÎA  de  1'*  oUiie  de  la  marine . 
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MARINES  ÉTRANGÈRES 


LE  BDD6ET  DE  LA  MARINE  ANGLAISE 

Le  compte  rendu  explicatif  du  premier  Lord  de  l'Amirauté,  qui  accom- 
pagne le  budget  de  la  marine  anglaise  pour  1896-97,  a  été  publié  le  lundi 
2  mars.  Nous  en  .donnons  ci-dessous  la  traduction  intégrale  : 

Le  budget  de  la  marine  pour  1896-97  se  meute  à  un  total  net  de 
548,575,000  francs  ou  78,050,000  francs  de  plus  que  le  total  primitif 
du  budget  de  1895-96  et  111,422,500  francs  de  plus  que  celui  de 
1894-95.  Dans  Tannée  1894-95,  il  y  a  eu  un  budget  supplémentaire 
de  la  marine  se  montant  à  5,000,000  de  francs.  Avant  la  fin  de  la 
présente  année  financière,  un  budget  supplémentaire  d'environ 
25,000,000  de  francs  sera  présenté  à  la  Chambre. 

Ce  grand  accroissement  dans  les  crédits  demandés  pour  la  marine, 
tant  pour  Tannée  financière  présente  que  pour  celle  qui  la  suivra, 
est  dû,  dans  une  large  mesure,  à  Taccélération  du  travail  des 
constructions  navales  avec  toutes  les  conséquences  qui  s'en  suivent. 
On  a  toujours  prévu  que  Tannée  financière  1896-97  exigerait  de  plus 
larges  crédits  pour  les  constructions  et  Tarmement  que  les  deux 
années  précédentes  du  programme  commencé  par  lord  Spencer, 
mais  la  décision  prise  par  TAmirauté  de  presser,  plus  qu'on  ne  se  le 
proposait  à  Torigine,  Tachèvement  des  bâtiments,  a  surchargé  les 
deux  années  1895-96  et  1896-97.  La  perspective  d'un  achèvement 
plus  rapide  des  bâtiments  rend  nécessaire  une  fourniture  plus  rapide 
des  canons  et  des  munitions,  et  entraîne  ainsi  un  accroissement 
considérable  sur  le  chapitre  9  pour  les  armements.  Il  en  est  de 


r 


MARIiriBS  ÉT&A.NaÂBJBS.  187 

même  en  ce  qui  concerne  Taugmentation  de  toutes  les  espèces  d'ap- 
promionnements.  Spécialement  pour  les  cuirassés,  il  a  été  très 
ifliportant  d'avancer  les  dates  des  commandes  que  Ton  se  proposait 
de  fiure.  L'accroissement  progressif  des  effectifs  et  du  nombre  des 
bitîinents  armés  est  une  autre  source  de  nouvelles  dépenses  de  toute 
espèce.  La  politique  d'accélération  sera  poursuivie  vigoureusement 
dans  Tannée  189&-97.  Une  proportion  considérable  de  l'accroisse- 
ment dans  le  chapitre  des  constructions  navales  est  due,  non  seule- 
ment au  nombre  des  bâtiments  neufs  que  Ton  propose  de  construire, 
mais  à  la  rapidité  avec  laquelle  les  fournisseurs  seront  appelés  à 
terminer  les  croiseurs  de  3fi  classe  et  les  contre-torpilleurs  qui  pour- 
ront leur  être  commandés.  En  même  temps,  le  nombre  des  ouvriers 
des  arsenaux  a  été  accru,  et  l'on  prévoit  qu'il  atteindra  le  total  de 
23,380  dans  la  prochaine  année  financi^e. 

Le  nombre  des  officiers,  marins,  boys,  garde-côtes  et  royal* 
marines,  voté  pour  1895^96,  était  de  88,8S0.  On  propose  d'accrottre 
les  nombres  votés  de  4,900  pour  Tannée  1896-97,  ce  qui  fera  un 
total  de  93,780.  Cet  accroissement  se  compose  de  61  officiers  à  bre- 
vet (nommés  par  la  Reine),  30  officiers  subordonnés  (aspirants, 
élèves  et  assimilés),  8  premiers  maîtres,  1800  marins,  342  ouvriers, 
2,0S8  hosmies  du  personnel  des  machines,  131  de  diverses  spécia- 
lités et  500  royal-marines.  Malgré  le  grand  accroissement  qui  a  été 
donné  Tannée  passée  au  recrutement  de  différentes  spécialités,  les 
hommes  et  les  boys  se  sont  présentés  en  nombre  suffisant  pour  satis- 
faire aux  besoins  de  la  flotte.  L'efiectif  complet  de  boys  et  de  chauf- 
feurs sera  fietcilement  obtenu  avant  le  1®'  avril,  et  la  difficulté  qu'on 
avait  éprouvée  d'abord  à  se  procurer  des  armuriers,  des  forgerons 
et  quelques  autres  spécialités  a  maintenant  disparu  dans  la  pratique. 
Les  boys  se  sont  offerts  en  nombre. tel  que,  pour  régler  le  recrute- 
ment, on  a  jugé  nécessaire,  deux  fois  pendant  Tannée,  de  se  montrer 
plus  exigeant  dans  les  conditions  d'entrée.  On  a  été  également  obligé 
de  lestreindre  le  recrutement  des  chauffeurs.  L'essai  d'instruction 
des  boys  sur  un  bâtiment  à  la  mer  a  été  continué,  et,  dans  le  cours 
de  la  présente  année  financière,  environ  670  boys  ont  été  reçus  sur 
le  bâtiment  de  S.  M.  NorthampUm.  Les  rapports  des  commandants 
des  bâtiments  de  l'escadre  de  la  Méditerranée,  sur  lesquels  des  boys, 
provenant  du  NiMrUMnpiony  ont  été  embarqués,  sont  extrêmement 
satisfaisants  et  constatent  que»  dans  Teasembie,  ces  boys  supportent 
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bien  la  comparaison  avec  ceux  qui  ont  été  instruits  sur  d'autres 
b&timents-écoles.  On  a  éprouvé  quelque  difficulté  à  leur  apprendre 
à  nager,  mais  des  mesures  ont  été  prises  de  manière  à  arranger  à 
cet  égard  les  choses  pour  le  mieux.  Dans  le  but  de  réduire  le  nombre 
des  boys  à  bord  des  bâtiments-écoles,  sans  diminuer  le  nombre  des 
entrées,  la  durée  de  l'instruction  a  été  réduite  de  vingt  à  seize  mois. 
Le  projet  comprend  un  léger  accroissement  de  l'âge  d'entrée  et  per* 
mettra  aux  boys  intelligents  d'arriver  plus  tôt  au  grade  de  boy  de 
4'«  classe.  Des  arrangements  ont  été  pris  pour  exécuter  la  décision 
du  dernier  ministère  en  ce  qui  concerne  le  bâtiment-école  à  installer 
à  Queenstown.  Le  Black  Prince  a  été  armé  pour  ce  service  et  se 
trouve  maintenant  en  achèvement  à  Queenstown.  Il  pourra  recevoir 
environ  480  boys. 

Suivant  l'avis  exprimé  récemment  par  la  Commission  des  cadres 
de  la  marine  royale,  on  a  accordé  une  augmentation  dans  les 
nombres  attribués  à  chaque  grade  au-dessous  de  celui  d'officier 
général,  et  certains  changements  ont  été  introduits  dans  les  règle- 
ments sur  Tavancement  et  sur  les  retraites.  Un  nouveau  tarif  de 
solde  a  été  établi  pour  les  officiers  mécaniciens  par  un  Ordre  en 
conseil  du  4  juillet  1895,  dans  le  but  de  placer  les  grades  supérieurs 
de  ce  corps  sur  un  pied  d'égalité  avec  les  officiers  les  plus  anciens 
des  autres  branches  civiles  de  la  marine,  et  de  rémunérer  comme  il 
le  mérite  un  service  dont  les  fatigues  et  les  responsabilités  ne  font 
que  s'accroître.  Le  cadre  des  maîtres  principaux  canonniers,  ma- 
nœuvriers, charpentiers  et  le  cadre  de  maistrance  seront  de  nouvean 
augmentés  pour  répondre  à  l'augmentation  de  la  flotte.  Cet  accroisse- 
ment sera  accompagné  d'une  revision  des  règlements  qui  concernent 
leur  solde,  leur  avancement  et  leur  instruction.  Les  maîtres  princi- 
paux du  canonnage  de  la  manœuvre  et  du  charpentage,  d'après  le 
nouveau  tarif  de  solde,  auront  de  10  à  12  sh.  par  jour  (12  fr.  50  à 
15  fr.),  et  les  maîtres,  de  5  sh.  6  d.  à  9  sh.  (6  fr.  87  à  11  fr.  25),  sans 
compter  divers  suppléments.  Les  pensions  et  secours  aux  veuves  et 
aux  enfants  des  officiers  retraités  avec  le  grade  de  lieutenant  hono- 
raire seront  réglés  par  le  même  tarif  que  ceux  accordés  pour  les 
junior  lieutenants  ayant  moins  de  huit  ans  de  grade.  Dans  le  but  de 
pourvoir  aux  besoins  de  la  marine  en  ce  qui  concerne  les  officiers  de 
vaisseau  du  service  actif,  on  a  décidé,  l'année  dernière,  de  prendre 
100  officiers  de  la  marine  marchande  et  de  les  admettre  sur  une 
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liste  supplémentaire  dans  la  marine  royale.  Plusieurs  centaines  de 
demandes  ont  été  reçues  ;  on  a  fait  un  choix,  et  les  100  officiers 
désignés  ont  reçu  leur  nomination.  Sur  les  quatre-vingt-dix  d'entre 
eux  qui  ont  été  pris  dans  la  réserve  navale  royale,  soixante-huit  4 

avaient  terminé  un  ou  deux  ans  d'instruction  dans  la  marine  royale  ^ 

ou  étaient  en  train  de  recevoir  cette  instruction,  et  onze  avaient  suivi 
un  cours  d'instruction  de  courte  durée  sur  les  bâtiments  où  se  donne 
rinslruction  du  canonnage  ou  des  torpilles,  on  bien  avaient  été 
embarqués  sur  les  bâtiments  de  Sa  Majesté  pendant  les  manœuvres 
d'été.  On  propose  de  remplacer  la  Britannia  par  un  collège  qui 
serait  construit  pour  recevoir  les  cadets  navals  et  d'acquérir  un 
terrain  dans  ce  but  sur  les  hauteurs  qui  dominent  Dartmouth.  Le 
bâtiment  employé  actuellement  et  le  système  suivi  présentent  des 
inconvénients  sérieux  et  la  substitution  d'un  collège  au  bâtiment- 
école,  qui  a  été  discutée  à  différentes  époques  depuis  1875,  parait 
ofiTrir  de  nombreux  avantages.  Une  corvette  servira  d'annexé  et  rem- 
placera le  bâtiment  d'instruction  actuel  qui  est  petit  et  mal  approprié 
à  son  but. 

Les  royal-marines,  pendant  tout  le  cours  d'une  année  un  peu 
exceptionnelle,  ont  contribué,  pour  leur  part,  à  satisfaire  aux  exi- 
gences des  armements  avec  ce  résultat  que  le  nombre  des  hommes 
embarqués  est  beaucoup  au-dessus  de  la  moyenne  des  dernières 
années.  Pendant  l'année  financière,  plus  de  1700  hommes  ont  passé 
devant  le  conseil  de  revision  et  ont  rejoint  le  corps.  La  taille  admise 
pour  les  jeunes  conscrits  s'est  tenue  à  une  moyenne  de  1°*,689,  mais, 
dans  les  derniers  mois  de  l'année,  des  hommes  ont  été  reçus  dans 
les  tailles  plus  élevées,  de  1°>,702  et  1<°^,714.  Dans  Tinstruction  des 
recrues  et  l'instruction  supplémentaire  des  marins  déjà  formés, 
on  a  atleint  des  résultats  très  satisfaisants.  Ces  résultats  sont  remar- 
quables surtout  dans  les  exercices  de  tir  avec  le  fusil  Lee  Metford, 
qui  a  été  employé  par  ce  corps,  à  terre,  pour  la  première  fois, 
l'année  dernière.  Avec  cette  arme,  le  pour  cent  des  tireurs  de 
i^^  classe  et  la  moyenne  générale  du  tir  ont  considérablement  aug- 
menté en  comparaison  des  années  précédentes,  pendant  lesquelles 
les  hommes  étaient  armés  du  fusil  Martini-Henry.  De  même  que  dans 
l'armée,  on  a  éprouvé  des  difficultés  à  se  procurer  des  champs  de 
tir  assez  étendus  pour  pouvoir  y  faire  avec  sécurité  le  tir  de  la  nou- 
velle arme.  En  conséquence,  il  a  paru  nécessaire  de  faire  faire  les 
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de  Wà«2<v  est  e&  ee  momtai  à  Tét^  de.  Uescrace  àa  cssods  de  U 
■aru^  wH  ks  mzrizita  en  â^  de  serrir  ttxis  les  cshobs  qaî  oom- 
poies»!  rdrBKfluebt  d  sa  tiiimect  d'escadre  moderae.  Les  batteries 
d'^^rdce  da  cukou,  qui  senre:it  poor  rin^tmctioo  des  honmes, 
me<>iTe::^  de  temps  en  femf»  les  Kjpes  les  plus  récents  de  rartillerie 
iDodefTi^.  Les  quartiers  neiils  de  Walmer,  construits  ponr  Ukga 
T/A  ùfj'.x^tleA  Ttcroes,  seront  bîentjt  lermisés.  Des  recrues,  an 
uoitbrt  de  1285,  ont  soiri  leor  eoors  de  sept  mois  d'exercices  piéli- 
niinaires  à  ce  dépùt  pendant  Tannée. 

Le  nombre  total  des  officiers  actoellement  portés  sor  les  listes  da 
serrice  actif  et  qui  ont  senri  dans  la  marine  pendant  donie  mois 
d'iii»truct!oa  on  qui  sont  encore  en  instrcclion  est  de  158.  Ce  chiflre 
ne  comprend  pas  les  69  officiers  qui  sont  entrés  dans  la  liste  sopplé- 
mentaire  de  la  marine  royale.  Le  nouvean  budget  contiendra  des 
dispOj»i  lions  pour  accroître  les  listes  des  lieutenants  ^  des  sous- 
lien  tenants  de  cinquante  pour  chacune,  en  sus  des  nombres  prévus 
par  le  budget  de  Tannée  dernière.  L'augmentation  du  nombre  des 
officiers  de  vaisseau,  prévue  par  le  budget  de  1895-96,  est  acquise. 
On  a  jugé  nécessaire  de  régler  différentes  questions  concernant  l'âge 
des  promotions  et  des  retraites,  les  conditions  des  promotions,  etc., 
et  c'est  pourquoi  les  changements  proposés  n  ont  été  exécutés  que 
récemment.  L'Amirauté  est  saisie  actuellement  de  264  demandes  de 
nominations,  et  il  n*y  a  pas  de  doute  que  les  nombres  proposés  dans 
le  budget  de  1896-97  et  qui  se  montent  à  1300  seront  bientôt  com- 
plétés. Le  nombre  de  ces  officiers  sera  accru  graduellement  jusqu'à 
atteindre  un  total  de  1500.  La  liste  des  officiers  mécaniciens  sera 
aussi  élevée  de  SOO  à  300.  Les  changements  suivants  ne  tarderont 
pas  à  être  faits  dans  rorganisation  actuelle  du  corps  des  officiers 
de  la  Réserve  navale  rovale  : 

l^  L*âge  de  la  retraite  obligatoire  sera  pour  les  lieutenants  45  ans 
au  lieu  de  55,  et  pour  les  sous-lieutenants  40  ans  au  lieu  de  50  ; 

2"  A  l'avenir,  les  aspirants  qui  ne  se  montreront  pas  capables 
d*ètre  promus  lorsqu'ils  auront  atteint  Tâge  de  25  ans  seront  rayés 
de  la  liste  ; 
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3*^  Le  temps  de  senrice  pet  mettant  k  aa  lieutenant  d'être  nooimé 
capitaine  de  firégate  en  retraite  sera  de  10  aaa  d'anciennefcé  comme 
lieiiteiiaiit  aa  lien  de  15  ans  ; 

é*  L'Age  maximum  d'entrée  sera  :  pour  les  lieotenants,  35  ans  aft 
lieu  de  40  ;  pour  les  sons-IieuleDants,  30  ans  au  lieu  de  35  ;  pour  tes 
mécaniciens  senior  (les  plus  anciens)^  45  ans  au  lieu  de  50  ;  p&àr 
les  mécaniciens,  35  aifô  au  lieu  de  40  ;  pour  les  aides-mécanidéns, 
30  ans  au  lieu  de  35  ; 

5^  Les  aspirants  qui  auront  accompli  douze  mois  d'instruétion 
pourront,  à  l'avenir,  être  promus  sous-lieutenants  après  cinq  alis  de 
service  dans  la  réserve,  s'ils  ont  obtenu  un  certificat  de  premier 
lieutenant  (du  commerce),  et  ceux  qui  n'ont  pas  reçu  cetté^'instruc- 
tion  pourront,  à  l'avenir,  être  promus  sous^lieutenants  acting  (faisant 
fonctions  de  sous-lieutenants)  après  six  ans  de  service  dans  la  réserve, 
s'ils  ont  obtenu  un  certificat  de  premier  lieutenant.  Ces  derniers 
seront  confirmés  dans  le  grade  de  sous-lieutenant  après  qu'ils  auront 
obtenu  un  certificat  ordinaire  de  capitaine  au  long  cours. 

En  ce  qui  concerne  les  marins,  les  cadres  de  la  première  et  de  la 
seconde  classe  et  ceux  des  chaufieurs  sont  pratiquement  complets. 
Le  nombre  des  hommes  qui  se  présentent  pour  se  faire  inscrire  a  été 
si  grand  qu'il  a  été  possible  de  faire  un  choix  rigoureux.  Le  nouveau 
budget  prévoit  une  augmentation  de  500  chauffeurs,  qui  amènera 
leur  nombre  au  total  de  ^,«^00.  575  hommes  ont  été  embarqués  poitr 
les  exercices  tactiques  de  1895.  Actuellement,  200  hommes  sont 
constamment  en  instruction  de  six  mois  à  bord  des  bâtiments  de 
l'État,  et  il  se  présente  des  volontaires  en  grand  nombre  pour  rece- 
voir cette  instruction.  Beaucoup  d'hommes  ne  se  contentent  pas 
d'accomplir  régulièrement  leur  période  annuelle  d'exercices  qui  dure 
28  jours  et  se  présentent  volontairement  pour  continuer  leur  instruc- 
tion, sur  les  b&timentS'écoles,  du  canon.  Le  nouveau  budget  prévoit 
une  augmentation  de  la  durée  des  cours  d'instruction  de  ces  bâti- 
ments. Il  prévoit  également  la  construction  d'une  nouvelle  batterie 
à  Lowestoft.  Cette  battene  est  demandée  en  raison  de  la  très  nom- 
breuse population  de  pécheurs  qui  se  trouve  dans  les  environs  et 
aux  besoins  de  laquelle  il  n'avait  pas  été  pourvu,  jusqu'ici,  d'une 
manière  suffisante  en  ce  qui  concerne  les  exercices  des  marins  de  la 
Réserve  navale  royale.  Un  armement  perfectionné  a  élé  fixé  pour 
toutes  les  batteries  et  elles  seront  réarmées  conformément  au  plan 
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qui  a  été  arrèlé.  On  eommencera  ce  réarmement  pendant  la  pro- 
chaine année  financière. 

L'école  des  torpilles  proposée  poor  Sheerness^Chalham,  lorsqu'elle 
sera  établie,  ajoatera  à  l'importance  da  personnel  de  ce  port  et  com- 
blera les  vides  qui  s'y  faisaient  sentir  dans  les  grades  les  plus  élevés 
des  torpilleurs,  et  qu'on  a  constatés  surtout  dans  les  cas  dt.  mobili- 
sation. On  obviera  ainsi  à  l'inconvénient  de  faire  quitter  aux  hommes 
leur  port  pour  les  faire  breveter  à  Portsmouth,  comme  on  a  fait 
jusqu'ici.  Quand  l'école  des  torpilles  sera  établie,  on  pourra  égale- 
ment faire  des  canonniers  à  Sheerness-Chatham,  et  venir  ainsi  en 
aide  aux  écoles  de  Portsmouth  et  de  Devonport.  Dans  le  mois  de 
janvier»  où  il  y  avait  en  plus  du  service  ordinaire  10  bâtiments 
armés  comprenant  2  croiseurs  de  l"**  classe,  3  de  seconde  et  3  de 
3*  classe,  portant  des  équipages  de  remplacement  ou  venant  d*ètre 
remplacés,  on  a  armé  une  escadre  de  service  spécial  composée  de 
2  bâtiments  d'escadre  de  l'*  classe,  i  croiseurs  de  1'*"  classe,  i  croi- 
seurs de  2«  classe  et  6  contre-torpilleurs,  dont  l'effectif  devait  être 
de  3,465  hommes  y  compris  les  officiers.  Six  autres  contre-torpilleurs 
ont  été  aussi  armés  pour  être  attachés  à  Tescadre  de  la  Manche.  Les 
équipages  nécessaires  pour  armer  ces  bâtiments  ont  été  pris,  comme 
à  l'ordinaire,  parmi  les  hommes  en  semce  actif  dans  les  dépôts. 
9  contre-torpilleurs  ont  été  armés  et  attachés  aux  trois  ports  d'An- 
gleterre pour  rin&lruction  des  marins  et  du  personnel  des  machines 
dans  la  manœuvre  de  cette  classe  de  bâtiments.  On  se  propose  d*en 
armer  un  plus  grand  nombre.  Deux  croiseurs  pouvant  prendre  la 
mer,  la  Medea  et  la  Médusa,  armés  avec  des  équipages  réduits,  ont 
remplacé  les  pontons  comme  bâtiments  d'instruction  pour  la  Réserve 
navale  royale  à  Southampton  et  à  North  Shields.  Le  transport  des 
équipages  des  bâtiments  réarmés  à  l'étranger  sera  fait,  dans  tous  les 
cas  où  le  mouvement  aura  une  importance  assez  grande,  par  des 
bâtiments  de  guerre.  Le  nouvel  équipage  et  l'ancien  feront  le  ser- 
vice, l'un  pendant  le  voyage  d'aller,  et  l'autre  pendant  celui  de 
retour.  Les  équipages  étant  organisés  pour  le  combat,  ce  système 
ajoutera  d'une  manière  importante  à  la  puissance  de  la  marine  en 
cas  de  guerre.  L'escadre  de  la  Manche  a  été  renforcée  par  Taddition 
de  deux  bâtiments  d'escadre  de  V^  classe,  le  Majestic  et  le  Magnifia 
cent.  Dans  l'escadre  de  la  Méditerranée,  VEdgar  et  le  Spartan,  qui 
ont  été  envoyés  en  Chine  en  1894-9o,  ont  été  remplacés  par  deux 
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croiseurs  de  i^  classe.  Le  Rupert  a  pris  son  poste  à  Gibraltar  comme 
bâtiment  de  garde  du  port. 

Le  reste,  relativement  peu  important,  des  constructions  navales  à 
faire  en  vertu  du  «  Naval  Defence  Act  »  et  qui  avait  été  reporté  h 
Tannée  1895-96,  est  maintenant  terminé. 

Bâtiments  d'escadre.  —  Le  Majestie  et  le  Magnificent  ont  été  tous 
deux  terminés  et  sont  maintenant  les  deux  bâtiments  amiraux  de 
Tescadre  de  la  Manche.  Le  Majestie  a  été  armé  vingt-deux  mois,  et 
le  Magnificent  vingt-quatre  mois  après  la  date  du  jour  où  leur  quille 
a  été  posée.  Le  tirant  d'eau  du  plan  n*a  pas  été  dépassé  et  les  essais 
de  stabilité  ont  montré  qu'ils  se  trouvent  dans  des  conditions  tout  à 
fait  satisfaisantes.  Voilà  deux  mois  que  ces  bâtiments  sont  armés  et 
les  rapports  affirment  que  ce  sont  à  tous  égards  de  très  bons  bâtiments. 
L'achèvement  rapide  du  Majestie  et  du  Magnificent  n'a  pas  nui  h 
l'avancement  continu  qu'exigeaient  les  autres  bâtiments  en  con* 
struction,  ni  à  la  mise  en  état  pour  la  mer  et  pour  le  combat  des 
bâtiments  armés  ou  en  réserve.  Les  travaux  des  sept  derniers  bâti- 
ments de  la  classe  du  Majectic  ont  été  avancés  d'une  manière  satis- 
faisante et  l'on  pense  qu'ils  seront  terminés  dans  les  limites  de  temps 
qui  ont  été  tout  d'abord  fixées  pour  leur  achèvement.  Le  Renown 
sera  terminé  dans  le  cours  de  l'été  prochain. 

Croiseurs  de  1'®  classe.  —  Les  travaux  des  croiseurs  de  i'«  classe 
Powerful  et  Terrible  en  construction  par  contrat  avancent  d'une 
manière  satisfaisante  et  l'on  compte  qu'ils  seront  livrés  dans  le  com- 
mencement de  l'année  financière  et  bien  avant  les  dates  fixées  par 
les  contrats.  Les  quatre  croiseurs  de  1^«  classe  du  type  Diadem,  dont 
la  construction  est  autorisée  par  le  budget  de  1895-96,  ont  été 
commencés.  Trois  d'entre  eux  sont  construits  par  contrat  et  un  h 
Pembroke. 

Croiseurs  de  2«  classe.  —  Le  Talbot,  VEclipse  et  la  Minerva,  en 
construction  dans  les  arsenaux,  seront  tous  prêts  à  prendre  la  mer 
dans  le  cours  de  l'été  prochain  ;  six  bâtiments  de  ce  type  en  con- 
struction par  contrat  avancent  d'une  manière  satisfaisante.  Les 
quatre  croiseurs  de  i^  classe  du  type  Arrogant  sont  tous  en  con- 
struction dans  les  arsenaux  et  leurs  travaux  sont  poussés  d'une  ma- 
nière satisfaisante. 
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Croiseurs  de  3^  cUmse.  —  Le  (M^emîer  dn  nouveau  type  de  croiaeiiss 
de  3^  classe,  le  Pelonu,  en  construction  à  Skeernese,  sera  pntt  à 
prendre  la  mer  au  mais  de  juin  prochain.  La  Proserpine,  du  même 
type  va  être  oommeocée  à  Sheernesa,  et  sera  prête  pour  la  mer  dans 
le  commencement  de  Tannée  prochalBe. 

Corteittes.  —  Les  quatre  corvettes  Torch,  Alerî,  Phœnix  et  Alge- 
rine,  construites  dans  les  arsenaux,  ont  été  terminées  et  sont  prêtes  à 
servir. 

Contre-torpilleurs.  —  Vingt-deux  contre-torpilleurs  sont  actuelle- 
ment armés  et  les  rapports  sur  leur  manière  de  se  comporter  à  la 
mer  ont  érté  satisfaisants. 

Pendant  la  prochaine  année  financière,  on  propose  de  commencer 
cinq  bâtiments  d'escadre,  quatre  croiseurs  de  l'*  classe,  trois  croi- 
seurs de  2«  classe,  six  croiseurs  de  3»  classe,  et  vingt-huit  contre- 
torpilleurs.  Huit  de  ces  derniers  ont  été  récemment  commandés,  vu 
la  nécessité  urgente  de  les  commencer  sans  délai.  Trois  des  bfttî- 
ments  d'escadre,  un  croiseur  de  1"  classe  et  un  croiseur  de  3**  classe 
seront  construits  dans  les  arsenaux;  les  autres  bâtiments  seront  con- 
struits par  contrat.  Les  bâtiments  d'escadre  seront  des  Benowns 
perfectionnés  et  auront  les  dimensions  principales  suivantes  :  Lon- 
gueur 118°»,9;  largeur  22°»,55;  déplacement  12,900  tons.  Ils  auront 
2,000  tons  et  2  pieds  (0'n,61)  de  tirant  d'eau  de  moins  que  le  Sta- 
jestic.  Ils  auront  la  même  endurance  de  charbon  et  une  vitesse  un 
peu  plus  grande.  Ils  seronl  pourvus  de  chaudières  à  tube  d*eau  et 
seront  par  conséquent  plus  capables  de  maintenir  les  grandes 
vitesses  que  la  classe  Majestic.  L'armement  principal  sera  le  même 
que  celui  de  la  classe  Majestic.  La  protection  sera  aussi  semblable, 
mais  les  cuirasses  auront  moins  d'épaisseur. Les  croiseurs  de  l",de 
2^  et  de  3^  classe  appartiendront  respectivement  aux  types  Diadem^ 
Talbot  et  Pelorus  qui  ont  été  tous  décrits  dans  les  rapports  pai*le- 
mentaires  précédents.  Par  ce  qui  précède,  on  voit  que  dans  le  cours 
de  Tannée  financière  1896-97  seront  en  construction  les  bâtiments 
suivants  :  treize  bâtiments  d*escadre  de  1^®  classe,  dix  croiseurs 
de  i  i^*  classe,  seize  croiseurs  de  2^  clasae,  sept  croiseurs  de  3®  das&e 
et  quarante-huit  contre-torpilleurs. 

A  la  fin  de  la  présente  année  financière,  les  bâtiments  suivants 
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auront  été  réparés  et  remis  en  état  dans  ies  arsenaux  d'Angle 

terre  : 

Bâtiments  d^ escadre.  —  Sans  Pareil,  Sultan  et  Monarch. 

Croiseurs.  —  Blake,  Narcissus,  Immortalité,  Severn,  Siriu^s, 
Phaeton,  Cordelia,  Comus^  Champion^  Curaçoa,  Cleopatra,  Blanche, 
Melpomene,  Pallas  et  Racer. 

Il  y  a  eu  de  plus  une  grande  quantité  de  travaux  faits  sur  les 
contre-torpilleurs  et  d'autres  petits  bâtiments  sans  compter  les  répa* 
rations  annuelles  de  Tescadre  de  la  Manche,  des  escadres  d'instruc- 
tion et  de  réserve  et  des  bâtiments  stationnés  dans  les  ports.  Les 
travaux  dans  les  arsenaux  hors  d'Angleterre  ont  été  aussi  considé- 
râbles  et  le  seront  encore  plus  pendant  la  prochaine  année  finan- 
cière à  cause  du  nombre  exceptionnel  de  bâtiments  à  remettre  en 
main  pour  les  réarmer  et  les  réparer.  Les  arsenaux  d'Angleterre 
seront  aussi  très  surchargés  en  1896-97,  par  les  travaux  à  faire  à 
environ  vingt  et  un  vieux  bâtiments. 

Pendant  Tannée  i 895-96  les  bâtiments  d'escadre  neufs,  MajestiCy 
Magnificent  et  Sultan,  avec  des  machines  et  des  chaudières  neuves, 
ont  fait  avec  succès  les  essais  de  machine  exigés  par  les  contrats. 
Ces  essais  ont  eu  lieu  pour  le  Magnificent  au  tirage  par  aspiration 
et  avec  des  chambres  de  chauffe  ouvertes.  Quinze  des  contre-torpil- 
leurs, construits  par  sept  fournisseurs  différents,  ont  fait  leurs  essais 
de  machines  d'une  manière  satisfaisante  depuis  le  l**"  avril  1895,  et 
ont  tous  donné  la  vitesse  exigée  par  les  contrats.  Les  chaudières  à 
tube  d'eau  à  petits  tubes  de  ces  bâtiments  sont  toutes  de  fabrication 
anglaise  et,  à  l'exception  d'un  seul  type,  elles  sont  également  de 
modèle  anglais.  Quatre  nouveaux  bâtiments  de  ce  type  feront  pro- 
bablement leurs  essais  et  seront  reçus  avant  la  fin  de  la  présente 
année  financière.  Le  croiseur  de  l^^  classe  Blake  a  eu  sa  machine 
refondue  après  avoir  fait  une  période  d'armement  complète  dans  les 
Indes  occidentales,  et  a  rempli  dans  ses  essais  sous  Tapeur  d'une 
manière  satisfaisante  tontes  les  conditions  du  contrat  primitif  passé 
pour  ses  machines.  Le  Sharpshooter  a  terminé  avec  de  très  bons 
résultats  une  série  prolongée  d'essais  à  la  vapeur  destinés  à  éprouver 
d^une  manière  complète  les  chaudières  Belleville.  Il  est  maintenant 
employé  comme  bâtiment  d'instruction  pour  le  personnel  des  ma- 
chines. Un  rapport  parlementaire  donne  les  résultats  de  ces  essais. 
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Pendant  Tannée,  des  plaqaes  de  cuirasse  de  difiérentes  espèces  ont 
été  présentées  pour  être  soumises  à  des  essais.  Aucune  de  ces  pla- 
ques n'a  montré  jusqu'ici  des  qualités  égales  à  celles  que  possède 
l'acier  barveyé  employé  actuellement  pour  les  cuirasses.  On  con- 
tinue donc  à  faire  des  commandes  de  cuirasses  de  cette  espèce.  Cer- 
taines plaintes  faites  par  les  ouvriers  des  arsenaux  dans  leurs 
récentes  pétitions  annuelles  ont  été  prises  en  considération  et  on 
espère  trouver  des  moyens  de  satisfaire  à  quelques-unes  d*entre 
elles  pendant  la  prochaine  année  financière. 

L'accroissement  du  nombre  des  bâtiments  en  construction  et  des 
bâtiments  armés  et  le  prix  croissant  des  canons  modernes  et  de  leurs 
munitions  nécessitent  un  accroissement  très  important  dans  le  cha- 
pitre des  armements.  Les  canons  de  fil  d^acier  de  i2  pouces 
(304°>">,8)  sont  maintenant  montés  sur  deux  bâtiments  d'escadre  et 
la  construction  de  ceux  destinés  aux  autres  bâtiments  se  poursuit 
d'une  manière  satisfaisante.  Les  canons  de  9,2  pouces  (233°>"^,7) 
pour  le  Powerful  et  le  Terrible  ont  été  essayés  avec  succès.  La  con- 
version des  canons  se  chargeant  par  la  culasse  en  canons  à  tir  rapide 
a  continué  pendant  toute  Tannée  et  plusieurs  bâtiments  sont  main- 
tenant pourvus  de  ces  canons.  On  propose  de  réarmer  dans  le  cours 
de  1896-97  quelques-uns  des  anciens  bâtiments  avec  un  certain 
nombre  de  canons  à  tir  rapide. 

Les  principaux  travaux  neufs  prévus  par  le  budget  de  1896-97, 
sont  :  à  Portsmouth  la  reconstruction  de  la  jetée  nord  du  chemin  de 
fer  et  le  commencement  de  la  construction  d'un  nouvel  atelier  pour 
les  chaudières.  A  Devonport,  l'agrandissement  du  dock  n^  i  et  la 
construction  d'un  nouvel  atelier  pour  les  machines.  A  Sheerness, 
l'installation  de  bâtiments  pour  une  nouvelle  école  des  torpilles.  Des 
sommes  sont  également  inscrites  pour  les  dépenses  préliminaires  se 
rapportant  à  de  nouveaux  docks  à  construire  au  cap  de  Bonne-Espé- 
rance et  à  Maurice.  Il  en  est  de  môme  pour  les  améliorations  à 
apporter  dans  les  arsenaux  de  Haulbowline  et  de  Pembroke. 

A  Portsmouth,  deux  nouvelles  jetées  sont  en  construction  qui 
augmenteront  le  nombre  des  postes  d'amarrage  pour  les  bâtiments 
à  grand  tirant  d'eau.  La  nouvelle  usine  d'électricité  a  été  commencée 
et  sera  terminée  dans  le  cours  de  1896.  A  Gosport  a  été  commencée 
une  nouvelle  jetée  pour  remplacer  Tancienne  qui  est  devenue  dange- 
reuse. A  Malte  le  nouvel  atelier  des  chaudières  et  le  parc  à  charbon 
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sont  en  cours,  mais  ne  seront  pas  terminés  avant  1897-98.  Des  tra- 
vaux sont  en  main  à  la  Jamaïque  et  h  Simon's  Town  pour  améliorer 
le  service  des  eaux  de  rétablissement  naval.  On  est  en  train  d'amé- 
liorer les  champs  de  tir  du  fusil  à  Devonporl,  h  Walmer  et  à  Sheer- 
ness  en  vue  de  l'emploi  du  fusil  à  magasin  ;  les  travaux  du  champ 
de  tir  de  Malte  seront  terminés  cette  année.  Les  nouvelles  installa- 
tions pour  faire  le  charbon  à  Portland  sont  pratiquement  terminées. 
L'installation  de  bâtiments  civils  pour  la  nouvelle  école  de  canon- 
nage  à  Sheerness  est  en  cours. 

Les  travaux  compris  dans  l'annexe  du  «  Naval  works  act  »  de 
1895  sont  au  point  d'avancement  indiqué  ci-dessous  : 

(A)  Clôture  et  défense  des  ports.  —  Gibraltar.  —  L'achève- 
ment du  môle  existant  actuellement  est  continué  par  contrat  et  une 
longueur  d'environ  160  mètres  a  été  amenée  au  niveau  des  basses 
eaux.  L'extension  du  môle  actuel  et  la  construction  du  môle  détaché 
sont  exécutées  directement  par  l'Amirauté.  La  fourniture  des  matières 
et  des  appareils  qui  proviennent  d'Angleterre  et  les  opérations  pré- 
liminaires qui  étaient  nécessaires  ont  pris  quelque  temps,  mais  le 
travail  de  construction  est  maintenant  commencé  et  sera  poussé 
rapidement.  La  drague  Saint-Lawrence  est  arrivée  à  Gibraltar  en 
septembre  et  travaille  sur  les  fonds  à  draguer.  On  n'a  point  com- 
mencé de  travailler  aux  corps-morts  qui  ne  seront  pas  nécessaires  si 
l'on  entreprend  la  construction  actuellement  à  Tétude  d'un  môle 
commercial  pour  l'embarquement  du  charbon. 

Brise-lames  de  Portland.  —  La  ligne  des  corps-morts  est  terminée 
et  le  Bincleave  groyne  a  été  amené  jusqu'à  la  hauteur  des  basses 
eaux. 

Brise-lames  de  Douvres.  — -  Un  arrangement  a  été  fait  avec 
MM.  Coode  fils  et  Matthews  par  lequel  ils  ont  été  nommés  ingénieurs 
pour  préparer  les  plans  et  devis  nécessaires  et  exécuter  les  travaux 
sous  la  direction  de  Tingénieur  civil  en  chef  de  l'Amirauté.  Les  tra- 
vaux d'hydrographie  sont  pressés  aussi  rapidement  que  possible/ 
mais  en  raison  de  la  grande  étendue  du  travail  il  n'est  pas  probable 
que  les  plans  soient  prêts  avant  le  mois  de  septembre  prochain. 

(B).  Amélioration  des  ports  de  guerre.  —  Approfondissement 
des  ports  et  de  leurs  approches. 
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Portsmouth. -^  Le  dragage  de  la  barre  a  été  terminé  et  les  postes 
de  mouillage  pour  cinq  bâtiments  d'escadre  seront  terminés  d'ici  au 
31  mars  prochain. 

Devonport.  —  Le  dragage  du  Sound  et  de  l'Hamoaze  sera  terminé 
ce  mois-ci  (février),  excepté  certaines  parties  du  Sound  et  une  por- 
tion de  THamoaze  adjacentes  aux  nouveaux  travaux;  les  hauts-fonds 
Vanguard  et  Cremyll  seront  terminés  en  août  1897  et  le  Rubble 
Bank  en  mai  1898.  Ces  travaux  sont  faits  par  contrat. 

Chathatn.  —  L'élai^issement  et  l'approfondissement  du  nouveau 
chenal  de  la  Medway  seront  terminés  en  avril. 

Haulbowline.  —  Le  dragage  destiné  à  améliorer  rentrée  du  bassin 
sera  terminé  vers  le  mois  de  juin  prochain. 

Extension  de  VarsencU  de  Keyham.  —  Des  offres  ont  été  acceptées 
le  2  janvier  pour  les  travaux  principaux  que  l'on  va  commencer  de 
suite. 

Docks  de  Portsmouth.  —  Ces  docks  ont  été  avancés  et  Ton  pense 
qu'ils  seront  terminés  d'une  part  en  décembre  1896  et  de  l'autre  en 
mars  1897.  La  date  fixée  antérieurement  était  juillet  1898. 

Dock  deG^raltar.  —  Le  New  Mole  Parade  a  été  creusé  jusqu'à  un 
niveau  de  12  pieds  au-dessus  du  niveau  général  de  l'arsenal. 

Extension  de  Varsenal  de  Hong-Kong.  —  Ce  travail  a  été  retardé 
à  cause  de  difficultés,  qui  sont  maintenant  aplanies,  avec  les  auto- 
rités coloniales.  Il  va  être  commencé  immédiatement. 

(C).  Casernes  de  la  marine,  etc.  —  Chatham-  —  Les  plans  sont 
terminés  et  des  arrangements  ont  été  pris  avec  le  Ministère  de  la 
guerre  pour  la  cession  des  nouveaux  terrains  nécessaires. 

Portsmouth,  —  Les  nouvelles  casernes  de  la  marine  occuperont  la 
place  des  casernes  d'Anglesea  et  la  date  d'évacuation  de  ces  casernes 
est  à  l'étude  au  Ministère  de  la  guerre. 

Waimer,  —  Les  nouveaux  quartiers  seront  prêts  d'ici  au  31  mars 
prochain. 

Collège  des  mécaniciens  à  Keyham.  —  Ce  travail  a  été  commencé 
par  contrat  le  30  août  189S  et  sera  terminé  le  30  novembre  1896. 
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AUTRSS  TEAYAUX  AUXQUBLS  a  8BRA  POrURTH  PAR  UH  BILL  SPÉCIAL.  «*- 

Il  sera  pourvu  dans  le  Naval  Works  Bill  de  1896  à  la  continuation 
des  travaux  contenus  dans  l'annexe  «  du  Naval  Works  Act  »  de  18d& 
et  aux  travaux  suivants  mentionnés  pour  la  première  fois  : 

Gibraltar.  —  On  propose  d'accroître  la  longueur  du  bassin  déjà 
commencé  jusqu'à  213  mètres,  de  manière  à  former,  en  cas  de  néces- 
sité, un  bassin  double  et  de  construire  deux  nouveaux  bassins  ayant 
l'un  1S2  mètres  et  l'autre  183  mètres  de  longueur.  La  largeur  des 
entrées  des  bassins  sera  de  28°^,95  et  la  profondeur  au-dessus  du 
seuil  de  10°»,06.  Le  nouvel  arsenal  exigera  une  augmentation  d'en- 
viron 20  hectares  de  bordure  et  de  surface  d'eau.  On  construira  un 
quai  en  eau  profonde  et  un  bassin  pour  les  torpilleurs.  De  nouveaux 
parcs  à  charbon  seront  installés  sur  le  môle  de  l'Amirauté. 

Casernes  de  la  marine  à  Keyham.  —  Il  est  pourvu  à  l'extension  de 
ces  casernes  de  manière  à  pouvoir  loger  2,000  hommes  en  tout  y 
compris  les  officiers.  Les  bâtiments  actuels  sont  devenus  insuffisants 
pour  les  besoins  du  service. 

Hôpital  de  la  marine  de  Chatham.  —  On  propose  de  bâtir  un 
nouvel  hôpital  de  600  lits.  L'édifice  qui  existe,  outre  qu'il  est  trop 
petit,  est  d'un  plan  suranné  et  installé  d'une  manière  insuffisante.  En 
particulier  l'isolement  des  cas  infectieux  n'est  pas  prévu  et  il  n'y  a 
point  de  salles  disposées  pour  recevoir  les  hommes  gravement 
blessés.  Le  terrain  sur  lequel  se  trouve  l'hôpital  est  très  limité  et  ne 
permet  pas  l'extension  des  bâtiments  actuels. 

Magasins  des  ports  en  Angleterre  et  hors  d'Angleterre.  —  Le  bill 
prévoit  l'achèvement  des  magasins  qui  sont  en  construction  par  le 
Ministère  de  la  guerre  et  pour  l'Amirauté  à  Gibraltar  et  à  Malte  et 
des  constructions  nouvelles  du  même  genre  dans  les  ports  d'Angle- 
terre. 

Dartmouth.  —  La  Britannia,  —  On  propose  de  remplacer  la  Bri- 
tannia  par  un  collège  à  construire  sur  les  hauteurs  qui  dominent 
Dartmouth. 

En  raison  de  l'étendue  et  de  l'importance  des  travaux  inscrits 
dans  l'annexe  du  «  Naval  Works  Act  »,  un  département  séparé  a  été 
formé  à  l'Amirauté  pour  diriger  leur  exécution  et  le  major  Pilkington 
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du  génie  royal,  ancien  directeur  des  travaux,  a  été  nommé  ingénieur 
civil  en  chef  et  chargé  de  ce  département.  Le  major  Raban  du  génie 
royal,  ancien  ingénieur  civil  surintendant  à  Portsmouth,  a  été 
nommé  directeur  des  travaux. 


Le  26  février. 


Signé  :  George  J.  Goschbn. 
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I.  -  Elfectiis  : 

Nombre  toul  de»  officiern,  mtrtDs, 
boys,  gardo-odU»  et  Roytl  Marines. 

U.  —  Serrloes  etteotifs  : 

Soldes,  etc.,  des  officiers,  marins  et 
boys,  garde-cAtes  et  Royal  Marines. 

Virres  et  habillement 

Serrices  et  établissements  médicanz. . 

Loi  martiale  (justice  maritime) 

Serrices  d'instmcUon 

Services  seientiGqnes 

Royal  Nayal  Réserves 

Constmotions  narales ,  réparations , 
entretien,  etc.  : 

SicTioiv  1.  Perêonnêl 

—  II.  Matériel 

—  III.  Travaux  commandé* 

d  l'industrie 

Armement  des  navires 

Traranx  hydranlioaes  ;  édifices  et  ré- 
pa  rations  en  Angleterre  et  an  dehors. 

Serrices  effectifs  dlrers 

Boréaux  de  l'Amirantë 

Total  des  serrioes  effectifs. . . 

IIL  —  SenrioM  non  etfaotllÉ  : 

Demi-soldes,  soldes  de  réserve  et  de 
retraite 

Pensions,  gratiûcations  et  fonds  de 
recours  de  la  marine 

Pensions  et  gratifications  ciriltiii 

• 

Total  des  serrices  non  effectifs. 

IV.  ~  Crédits  sapplèmentaires 

pour  hê  êervieet 

relatif*  aux  colonie*  : 

Force  narale  snpplémentaire  poar  le 
service  dans  les  eaux  d*Australasie, 
annuité 

Total  oéhéral 

AoOllINTÂTlOIf 


budobt 

de 

1896-1897. 


93,750 


francs. 

110.495,000 
34,240,000 
3,905,000 
265,000 
2,032,500 
1,582,500 
5,745,000 


52,600,000 
56,275,000 

134,650,000 
63,580,000 

15,460,000 
4,730,000 
5,020,000 


491,480,000 


18,725,000 

25,762,500 
8,110,000 


52,587,500 


1,507,500 


545,575,000 


BCDGIT 

de 
1895-1896. 


88,850 


francs. 

103,3.H7,500 
34,177.500 
3,785,000 
265,000 
1,986,000 
1,535.000 
5,390,000 


45,260,000 
66,875,000 

85,400,000 
42,380,000 

13,675,000 
4,420,000 
5,930,000 


413,855,000 


19,032,500 

26,197,500 
7,932,500 


52,162,500 


1,507,500 


467,526,000 


ACOXBXITA- 
TIOV. 


4,900 


francs. 

7,157,500 

62,500 

120,000 

47,500 

47,500 

855,000 


7,350,000 


49,250,000 
21,230,000 

1,7^,000 
310,000 


87,735,000 


565,000 
177,600 


732,500 


88,467,500 


78,060,000 


feiMiinmoii. 


francs. 


10,100,000 


» 


10,000 


10,110,000 


307,500 


» 


307,500 


10,417,500 
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Le  bill  des  constractions  civiles  poar  la  marine  anglaise 

vient  d'être  publié.  Il  est  précédé  d*un  mémorandum  dont  nous 
donnons  ci-dessous  le  résumé. 

Dans  l'annexe  du  bill,  les  crédits  demandés  pour  l'extension  de 
l'arsenal  de  Keyham  ont  été  portés  de  48,000,000  de  francs  à 
79,375,000  francs.  La  première  estimation  n*était  qu'une  approxi- 
mation résultant  d'un  avant-projet  fait  avant  qu'on  eût  obtenu  les 
sondages  et  d'autres  données  nécessaires,  et  qu'on  eût  préparé  les 
plans  et  les  coupes  permettant  d'établir  un  devis  définitif.  Dès  qu'il 
y  eut  des  crédits  disponibles,  les  sondages  et  les  autres  opérations 
préliminaires  furent  commencés  pour  reconnaître  la  profondeur  et 
la  nature  de  la  roche  et  obtenir  les  données  nécessaires  pour  le  plan. 
£n  conséquence  de  ces  opérations,  le  plan  original  fut  modifié.  La 
longueur  du  bassin  n^  5  et  celle  du  bassin  à  flot  furent  augmentées, 
et  l'on  augmenta  également  la  profondeur  d'eau  au-dessus  des 
seuils  et  des  entrées  et  le  long  des  quais.  Le  plan  modifié  fut  pré- 
senté à  la  Chambre  des  Communes  au  commencement  de  1895,  mais 
à  cette  époque,  le  projet,  en  ce  qui  concerne  les  détails  des  fonda- 
tions, était  encore  incomplet  et  il  ne  fut  terminé  que  quelques  mois 
après.  Sur  la  nouvelle  estimation  se  montant  à  79,375,000  francs, 
une  somme  d'environ  20,500,000  francs  est  due  aux  changements 
faits  dans  le  plan  original  et  à  la  prévision  d'une  dépense  de 
4,375,000  francs  pour  des  machines  fixes  d'un  caractère  permanent. 
Le  reste  de  l'augmentation  demandée  provient  du  fait  que  l'on  ne 
pouvait  avoir  des  données  sûres  au  moment  où  ce  projet  a  été  pré- 
paré, et  que  la  grande  profondeur  à  laquelle  il  faut  descendre  en 
certains  endroits  pour  trouver  la  roche,  nécessite  de  grandes  dépenses 
dans  les  fondations  sous  l'eau. 

Le  crédit  pour  Hong-Kong  a  été  augmenté  de  750,000  francs  pour 
exécuter  la  convention  faite  avec  les  autorités  coloniales.  Une  somme 
additionnelle  de  500,000  francs  a  été  prévue  pour  les  machines 
fixes  comme  dans  le  cas  de  Keyham. 

Le  crédit  pour  les  frais  de  direction  des  travaux  et  les  dépenses 
diverses  a  été  fixé  à  5  p.  100  du  prix  estimé  des  travaux. 

L'estimation  des  travaux  du  port  de  Douvres  est  sujette  à  revision 
quand  les  travaux  préliminaires  auront  été  terminés  et  les  pians 
préparés.  Le  travail  est  poussé  très  activement. 

Dans  le  tableau  annexe  ci-dessous,  la  dépense  totale  pour  Portland 
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ne  comprend  pas  une  somme  de  1^013^75  francs  qui  a  été  dépensée 
en  1893-94  et  en  1894-95,  en  vertu  du  vote  n®  tO  de  ces  années» 
pour  établir  des  corps  morts  le  long  du  brise-lame. 


L 


TRAVAUX. 


1 

k)  Clôture  et  défense  des  ports  : 

Gibraltar 

Portland 

Doavres 

b)  Adaptation  des  ports  de  quatre 
mue  besoins  actuels  de  la  fotte  : 

Approfondissemeot  des  ports  et 
de  leurs  approches 

Extension  de  rarseoal  de  Keyham 
f  7  compris  la  somme  de  4,375,000 
ïranes  nonr  machiDes  fixes) 

Docks  ae  Portsmonth 

Arsenal  de  Gibraltar  (j  compris 
la  somme  1,575,000  francs  pomr 
machines  fixes) 

Arsenal  de  Hong-Kong  (y  compris 
la  somme  de  500,000  francs  ponr 
machines  fixes) 

g)  Casernes  portr  la  marine^  etc.  : 

Caeernes  de  Cbatham 

—  de  Portsmonth 

—  de  Keyham 

Hôpital  maritime  de  Chatham  . . 
Dépôt  des  marioes  de  Walner. . 
Collège  des  mécaniciens  de  Key- 
ham  

Collège  de  Dartmonth  pour  les 
Cadets  Navals 

Magasins  (y  compris  la  somme  de 
625,000  francs  ponr  machines 
fixes) 

d)  Direction  des  travaux  et  dé- 
penses diverses 

Totaux 


PRIX  TOTAL 

estimé. 
2 


francs. 

26,850,000 
16,250,000 
48,000,000 


24,000,000 


79,375,000 
9,375,000 


66,850,000 
8,500,000 

9,750,000 

14,875,000 

4,000,000 

8,525,000 

500,000 

750,000 

4,900,000 

12,125,000 

16,375,000 


351,000,000 


DÉPXNi 

&ites 
jasqn*aa 
31  mars 

1895. 

8 


francs. 
603,700 


2,474,475 


8,750 
2,529,12» 


94,475 


OÉPBRaBS 

estimées 

da 

1»»  avril 

1895 

an  31  mars 

1996. 


71,125 

» 


5,781,650 


francs. 

3,075,000 
1,250,000 


6,700,000 


250,000 
5,000,000 


1,500,000 


25,000 
375,000 


125,000 


ntrxiisn 

anxqnellea 

il  est 

pourra 

par 
cet  acte. 


francs. 

7,500,000 
5,000,000 
3,750,000 


425,000 


18,725,000 


7,500,000 


12,500,000 
1,850,000 


7,500,000 
2,000,000 

5,000,000 
3,750,000 
1,250.000 
2,500,000 
125,000 

625,000 

1,500,000 


3,760,000 


2,650,000 


prèsuaée 

de 

raehère- 

ment. 


1899-1900 
1900-1901 
1905-1900 


68,750,000 


1896.180» 


1003-1904 
1896-1897 


1890-1900 
1900-1901 

189a-1899 
1900-1901 
1899-1900 
1899-1900 
1896-1897 

1896-1807 

1899-1900 

1899-1900 


Résumé  de  Y  United  Service  Gazette,  il  mars. 


J.-A  Clément, 

Capitaine  de  frégate  en  retraite. 
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L'AGRANDISSEMENT  DU  CANAL  DE  SUEZ 

Ce  qui  suit  a  été  extrait  ou  résumé  (fun  rapport  dressé  par  le  commandant 
de  VAurora,  corvette  à  hélice  de  la  marine  autrichienne,  à  la  suite  de  la 
traversée  du  canal  opérée  par  ce  bâtiment  du  âO  au  21  mai  1895  : 

En  1885,  un  emprunt  de  cent  millions  de  francs  avait  été  voté  par 
rassemblée  générale  de  la  Société  da  canal  de  Suez,  en  vue  de 
Tagrandissement  de  ce  canal  h  un  triple  point  de  vue  :  D'abord, 
profondeur  portée  provisoirement  de  8  mètres  à  8™,5  et  ultérieure- 
ment à  9  mètres.  En  second  lieu,  élargissement  du  plafond  du  canal 
de  15  mètres  environ  (soit  37  mètres  au  lieu  de  22  mètres).  Enfin, 
redressement  des  courbes  trop  accentuées. 

L'objet  de  la  première  résolution  (approfondissement  du  canal) 
correspondait  à  un  réel  besoin  :  permettre  aux  bâtiments  ayant  plus 
de  7^,5  de  tirant  d*eau  de  passer  le  canal. 

Ce  travail  fut  terminé  le  !•'  avril  1891  ;  le  projet  primitif  reçut  une 
modification  tendant  à  porter  de  7«,5  à  7™,8  le  maximum  de  tirant 
d'eau  des  navires.  La  statistique  prouve  combien  cette  amélioration 
était  urgente  :  en  1893,  le  canal  a  été  franchi  par  164  vapeurs  ayant 
de  7™,6  à  7™,8  de  tirant  d'eau. 

Au  mois  de  mars  1894,  grâce  à  cet  approfondissement,  l'accès  du 
canal  fut  rendu  possible  au  cuirassé  anglais  Centurion^  qui  était 
envoyé  en  Chine.  Ce  bâtiment,  d'un  déplacement  de  10,503  tonneaux, 
de  109™, 73  de  longueur  et  de  21"»,34  de  largeur,  passa  le  canal  sans 
aucun  accident,  ayant  un  tirant  d'eau  de  7"» ,77,  un  tonnage  brut  de 
6,243^77  et  un  tonnage  net  de  3,547^,8.  Conduit  par  deux  puissants 
remorqueurs,  le  Centurion  accomplit  la  traversée  du  canal  en 
32  h.  50  minutes  ;  en  déduisant  la  durée  de  son  arrêt  à  Ismaîlia,  le 
trajet  fut  effectué  en  20  h.  46  minutes,  soit  avec  une  vitesse  moyenne 
de  4,2  nœuds. 

La  deuxième  résolution  (élargissement  du  canal)  vise  un  double 
but  :  1^  augmenter  la  sécurité  de  la  circulation  des  vapeurs  modernes 
qui  présentent  une  longueur  toujours  de  plus  en  plus  grande  ;  2^ 
permettre  à  deux  bâtiments  de  passer  k  contre-bord  l'un  de  l'autre 
sans  que  l'un  d'eux  soit  obligé  de  se  garer. 
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Cet  élargissement  est  commencé  depuis  1888;  de  Port-Saïd  à  El 
Kantara,  le  travail  a  été  effectué  en  prenant  sur  la  partie  asiatique 
du  canal,  le  bord  africain  ne  pouvant  être  touché  puisqu'il  est  suivi 
par  la  conduite  d'eau  douce  d'ismaïlia  à  Port-Saïd.  L*élargissement 
est  terminé  du  mille  77  à  port  Chefwik  (Suez)  (10  milles)  et  du  feu 
nord  du  grand  lac  Amer  jusqu'au  mille  51  (3,3  milles).  Déjà  depuis 
1893,  dans  toutes  les  parties  dont  l'élargissement  est  terminé,  le 
croisement  a  lieu  même  en  dehors  des  gares.  D'où  un  grand  bénéfice 
de  temps. 

La  longueur  totale  du  canal  étant  de  87  milles  (dont  21  milles  de 
traversée  dans  les  trois  lacs),  et  la  partie  améliorée  jusqu'à  ce  jour 
mesurant  37  milles  6,  il  ne  reste  plus  à  élargir  que  28  milles  4.  Ce 
travail,  dont  l'avancement  annuel  est  d'environ  4  milles,  pourra  donc 
vraisemblablement  être  achevé  dans  sept  ans,  à  moins  qu'on  y 
apporte  une  plus  grande  activité,  ce  qui  d'ailleurs  n'est  pas  à  sup- 
poser, à  cause  des  difficultés  qu'on  rencontrera  dans  l'exécution,  le 
terrain  étant  accidenté  sur  une  partie  du  parcours  à  élargir.  Dans 
les  sections  du  canal  déjà  agrandies,  de  même  que  dans  les  gares,  se 
trouvent  sur  les  deux  bords,  à  62  mètres  d'intervalle,  des  points 
d'amarrage  pour  les  bâtiments  qui  ont  à  se  garer. 

Ces  points  d'amarrage,  dont  la  série  Est  sert  aussi  à  indiquer  la 
division  du  canal  en  dixièmes  de  mille,  consistent  en  des* pieux 
enfoncés  perpendiculairement  dans  la  rive  et  affermis  du  côté  de  la 
terre  par  un  échafaudage  de  fer  enterré  dans  le  sable. 

En  ce  qui  concerne  le  redressement  des  courbes,  il  y  a  lieu  de 
remarquer  que  déjà,  dans  la  période  1889  à  1893,  on  a  fait  dispa- 
raître toutes  celles  situées  entre  Suez  et  Ismaïlia  (mille  n^  1,  mille 
28  1/2,  mille  36,6  [Ferdane],  mille  39,8  [El  Guisi]). 

Pendant  qu'on  achevait  la  régularisation  de  la  courbe  du  mille 
78,5,  on  travaillait  au  redressement  de  celle  de  Toussoum  (mille 
46,5).  Avec  celle  dernière,  se  trouvera  terminé  le  travail,  pour  la 
section  Ismaïlia-Suez. 

Pendant  les  années  qui  viennent  de  s'écouler,  en  dehors  des  amé- 
liorations énumérées  ci-dessus,  on  a  exéculé  les  grands  travaux 
suivants  : 

l®  Le  canal  d'eau  douce  d'ismailia  à  PoH-Saïd,  —  Pour  approvi- 
sionner Port-Saïd  en  eau  douce,  on  a  amené  dans  celte  ville  une 
bifurcation  du  canal  qui.  conduit  à  Ismaïlia  les  eaux  du  Nil.  Cette 
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branche,  large  de  8  mètres,  atteint  à  El  Kantara  la  rive  occidentale 
du  canal  de  Suez,  après  avoir  contourné  le  lac  Ballah  et  suit  paral- 
lèlement ledit  canal,  le  plus  près  possible,  jusqu'à  Port-Saïd.  Au 
moment  de  la  plus  haute  crue  du  Nil,  l'excédent  d'eau  est  déversé 
dans  le  lac  Menzaleh  au  moyen  d'une  écluse,  près  du  mille  19  1/3.  Le 
canal,  coupé  par  un  pont  au  mille  19  1/2  et  par  deux  autres  à  £1 
Kantara,  conduit  h  un  filtre,  d'où  l'eau  est  extraite  et  distribuée  par 
des  tuyaux  dans  la  ville  de  Port-Saïd  et  dans  le  quartier  arabe.  La 
construction  de  ce  canal  —  canal  d'Abbassieh  (nom  du  Khédive 
régnant)  —  a  été  terminée  le  26  février  1893,  et,  le  13  avril  de  la 
même  année,  l'eau  est  arrivée  à  Port-Saïd. 

Les  gares  des  stations  des  milles  7  1/2, 13,  19  et  24 1/2  (El  Kan- 
tara) se  procurent,  depuis  cette  époque,  l'eau  nécessaire  au  moyen 
de  siphons  amorcés  dans  le  petit  canal.  D'après  le  vice-consul  autri- 
chien d'Ismaïlia,  il  est  question  de  cimenter  le  plafond  de  TAbbas- 
sieh,  pour  empêcher  l'infiltration  de  l'eau  de  mer,  provenant  du  lac 
Menzaleh  et  du  canal  de  Suez. 

2^  Bassin  d*Afriqxie  nommé  aussi  bassin  Abbas  Hilmi — en  l'hon- 
neur du  Khédive  —  situé  sur  la  rive  africaine  du  canal.  Profondeur  : 
9  mètres,  commencé  en  1882,  terminé  et  livré  au  commerce  en  1893. 
Après  modification  du  plan  primitif,  la  largeur  a  été  fixée  à  250  mè- 
tres et  la  longueur  à  7S0  mètres. 

3<>  Bassin  à  pétrole,  —  Destiné  aux  navires  pétroliers.  Ce  bassin, 
dont  la  construction  a  duré  de  1890  à  1892  (11  janvier),  a  été  creusé 
vers  le  mille  1 1/3,  sur  la  rive  asiatique  du  canal.  Le  pétrole  est  logé 
dans  des  récipients  en  fer-blanc  placés  dans  des  caisses,  qui  restent 
en  plein  air,  entassées  en  grandes  quantités,  à  peine  protégées  contre 
les  ardeurs  du  soleil  par  des  nattes.  Le  bassin  peut  être  fermé  au 
moyen  de  pannes  flottantes  de  fer.  Depuis  2  ans,  le  canal  de  Suez 
est  traversé  par  des  vapeurs  pétroliers  chargés  de  pétrole  russe  prin- 
cipalement  destiné  à  l'Inde  et  à  l'Asie  orientale. 

40  Tramway  à  vapeur  de  Port-SaJid  à  IsmcCilia.  —  Construit 
d'après  le  système  Decauville,  largeur  de  voie  :  75  centimètres.  Com- 
mencé en  1891,  il  a  été  terminé  au  mois  de  décembre  1893.  Le  Khé- 
dive a  même  assisté  à  l'inauguration.  Pour  le  moment,  deux  trains 
circulent  chaque  jour  sur  celte  ligne  (l'un  partant  le  matin  de  Port- 
Saïd  pour  Ismaïlia  et  l'autre  effectuant  le  voyage  de  retour).  Le 
voyage  dure  3  h.  45. 
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5«  Trmemso  divers.  •—  En  1 892-1 893>  à  Port-Thefwik,  ud  nouy^au 
bâtiment  pour  l'administration  et  en  1894-4898,  à  Port^aîd,  une 
nouveHe  direction  ont  été  construits  à  grands  frais  ponr  tes  besoins 
de  la  compagnie.  En  outre,  on  a  commencé  à  Ismailia  la  constrac- 
tion  d'un  port  fermé  pour  les  petits  vapeurs  et  achevé  l'installation 
d'un  tramway  allant  du  débarcadère  dlsmaîlia  à  rhdpital  Saint* 
Vincent,  près  de  Khédive  Mansion  (mille  41). 

Pareillement,  à  Port-Thefwik  (Suez)  un  port  fermé  pour  les  petits 
vapeurs  a  été  terminé  en  1891. 

Entretien  du  canal.  —  Les  travaux  y  relatifs  comprennent  : 

lo  Le  maintien  de  la  profondeur  nécessaire  ; 

3<>  La  protection  du  rivage  contre  le  déchaussement  ou  rémiettement 
•  En  ce  qui  concerne  le  maintien  de  la  profondeur,  l'entrée  du  canal 
du  côté  de  la  Méditerranée  et  le  port  de  Port-Saïd,  qui  sont  forte- 
ment exposés  à  l'ensablement  et  à  l'envasement,  exigent  d'impor- 
tants travaux  de  dragage  (annuellement  :  140, OOO"*'  pour  le  port  de 
Port-Saïd  et  130,000°**  pour  les  abords  des  brise-lames). 

Dans  le  canal  même  le  dragage  annuel  est  de  780,000°^*,  chiffre 
qui  pourrait  subir  une  sérieuse  diminution,  si  l'entretien  des  beiges 
était  meilleur. 

Pour  cet  entretien  des  berges,  on  emploie  plusieurs  méthodes  dif- 
férentes, qui,  à  ce  qu'il  semble,  ont  généralement  prouvé  leur  inef- 
ficacité. 

Dans  presque  tout  son  parcours,  le  canal  a  été  creusé  dans  le 
sable  et,  par  suite  du  remous  des  nombreux  bâtiments  qui  passent 
(environ  4,000  par  an),  les  berges  sont  continuellement  effritées.  Au 
prix  de  dépenses  assez  élevées,  on  a  transporté  des  pierres  au  moyen 
desquelles  on  a  disposé  des  revêtements  étages  ou  inclinés,  qui 
régulièrement,  dans  le  courant  de  chaque  année,  se  trouvent 
entraînés  avec  le  sable  qui  les  entoure  et  sont  précipités  dans  le 
canal.  Une  rangée  protectrice  de  petits  pilotis  est  placée  de  distance 
en  distance  devant  les  talus  de  pierre,  mais  sans  pourvoir  empêcher 
la  destruction  des  revêtements. 

Depuis  que  la  construction  d'un  canal  d'eau  douce  longeant  de 
Port-Saïd  à  El  Kantara  le  canal  de  navigation,  a  exigé  la  consolida- 
tion de  la  berge,  on  a  exécuté,  dans  cette  partie  du  canal,  un  revê- 
tement en  ciment,  qui  semble  bien  convenir,  mais  qui,  en  raison  de 
l'élévation  de  la  dépense^  n'a  pas  encore  été  appliqué  partout. 
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A  certains  endroits  aussi,  on  remarque  des  revêtements  -de  petits 
pilotis  entremêlés  de  cannes  et  de  roseaux. 

Les  brise-lames  de  Port-Saïd  —  spécialement  celui  de  l'ouest  qui 
est  très  exposé  —  exigent  annuellement  pour  leur  renforcement 
150  énormes  blocs  de  pierre,  de  forme  cubique. 

La  compagnie  dépense,  en  moyenne,  chaque  année,  pour  l'entre- 
tien du  canal,  2  millions  de  francs,  soit  pas  tout  à  fait  1/3  p.  100  du 
capital  social. 

Par  contre,  les  sommes  consacrées  à  l'élargissement,  à  l'approfon- 
dissement et  au  redressement  qui  sont  d'environ  10  millions  par  an, 
sont  venues,  chaque  année,  augmenter  la  valeur  du  canal. 

Les  feux  fixes  et  flottants,  qui  sont  au  nombre  de  près  de  100  dans 
le  canal,  brûlent  jour  et  nuit,  sans  entretien  pendant  deux  mois 
pleins  et  sont  alimentés  automatiquement  de  gaz  d'huile  comprimé, 
par  un  réservoir  situé  à  peu  de  distance. 

Au  sujet  du  transit  des  navires  dans  le  canal,  deux  points  sont  à 
noter  spécialement  : 

1®  La  tendance  couronnée  de  succès  à  réduire  toujours  de  plus  en 
plus  le  temps  à  passer  par  les  bâtiments  dans  le  canal; 

i^  L'augmentation  constante  du  tonnage  des  vapeurs  construits 
en  vue  du  passage  du  canal. 

Pour  le  premier  point,  la  statistique  démontre  que  le  nombre  des 
vapeurs  ne  traversant  le  canal  que  de  jour  et  passant  la  nuit  dans  le 
canal  ou  à  Ismaïlia,  devient  toujours  moins  important  et  ne  com- 
prendra bientôt  plus  que  des  navires  de  guerre  (en  temps  de  paix). 
Pourtant  le  chifire  de  ces  navires  —  comparé  à  celui  de  l'ensemble 
des  bâtiments  passant  le  canal  —  s'est  abaissé,  dans  la  courte 
période  de  5  ans,  de  28,  26  p.  100  à  7,75  p.  100. 

En  ce  qui  concerne  le  second  point,  voici  quel  a  été  le  tonnage 
net  moyen  des  navires  : 

En  1 891 2,067^ 

En  1892 2,166 

En  1893 2,292 

Résumé  des  Mittheilungen  ans  dem  Gebiete  des  Seewesens,  lEE, 

par  Grévjn, 

RédaeUac  an  Ministère  de  la  marine. 


308  REVUE  MARITIMB. 


LA  MARINE  GRECQUE 

Nous  extrayons  les  passages  suivants  d*ane  étude  publiée  dans  la  Revisia 
gênerai  de  la  Marina  mtUtar  y  mercante  espanola,  par  M.  B.-G.  Karsambélis, 
licencié  en  droit,  officier  du  commissariat  de  la  marine  royale  hellénique  : 

La  Grèce,  en  raison  de  sa  situation  géographique,  a  toujours  placé 
ses  espérances  dans  ses  forces  navales,  comprenant  tout  le  parti 
qu'elle  pouvait  tirer  de  cette  situation  privilégiée.  Elle  s'est  donc 
efforcée  de  rendre  sa  marine  de  guerre  capable  d'assurer  la  défense 
de  sa  prospérité  et  de  ses  destinées  futures. 

Ministère.  —  Des  innovations  fort  utiles  ont  été  introduites  ré- 
cemment au  ministère  de  la  marine.  Il  a  été  créé  de  nouvelles  divi- 
sions :  entre  autres  celle  des  chantiers,  celle  du  service  de  santé,  et 
aussi  un  bureau  de  l'État-major  qui  est  appelé  à  rendre  de  grands 
services. 

Le  budget  de  1895  s'élève  à  5,500,714  fr.  36. 

Arsenal,  —  L'arsenal  est  situé  dans  la  baie  la  plus  profonde  de 
nie  de  Salamine,  dans  un  site  très  pittoresque  appelé  Arapis,  sur 
un  terrain  donné  par  la  municipalité  de  Salamine. 

L'établissement  d'un  arsenal  maritime  dans  cette  lie  fut  proposé 
par  une  Commission  d'officiers  français  et,  en  1881,  le  projet  fut 
accepté  ;  remplacement  est  très  favorable  en  ce  sens  qu'il  présente 
les  meilleurs  conditions  de  sécurité. 

Actuellement,  Tarsenal  se  trouve  dans  un  état  de  perfectionnement 
qui  ne  laisse  rien  à  désirer. 

A  droite,  en  entrant  dans  la  baie,  se  trouve  l'hôtel  du  Directeur 
de  l'arsenal,  édifice  élégant,  d'un  très  beau  style.  Plus  loin  sont  les 
bureaux  des  divers  services;  au  fond,  on  aperçoit  les  magasins  de 
matériel.  En  avançant  encore,  on  arrive  aux  ateliers  qui  ne  forment, 
pour  ainsi  dire,  qu'un  unique  et  grandiose  établissement  :  la  fonde- 
rie, l'atelier  de  montage  des  machines,  les  forges,  la  chaudronnerie, 
le  charpentage,  l'atelier  des  modèles,  la  voilerie,  les  chantiers  de 
construction  ;  tous  ces  ateliers  sont  dirigés  par  un  ingénieur  assisté 
d'un  sous-ingénieur  et  de  deux  maîtres. 

Au  N.-O.  des  chantiers  s'élève  Téglise  Saint-Nicolas,  le  patron 
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de  nos  marins,  au  milieu  d'un  groupe  d'arbres,  environnée  d'un 
délicieux  jardin.  Un  peu  plus  loin,  se  trouvent  l'hôpital  qui  est  très 
bien  tenu  et  approvisionné,  la  pharmacie  et  les  bureaux  du  Conseil 
supérieur  de  santé. 

A  gauche,  se  dressent  les  magasins  d'artillerie,  où  a  été  installé 
un  musée  qui  appelle  l'attention  à  cause  des  objets  historiques  qu'il 
renferme.  Au  sommet  d'une  colline  et  dominant  les  batteries, 
s'élèvent  les  habitations  du  personnel  de  l'arsenal,  sous-officiers, 
marins  et  ouvriers.  A  Textérieur  de  l'arsenal,  on  trouve  des  restau- 
rants, des  cafés  et  des  magasins  de  comestibles.  C'est  le  quartier 
des  marins. 

Au  sud- ouest,  on  rencontre  les  habitations  des  officiers  chargés 
du  service  de  l'arsenal,  et  sur  le  quai,  en  face  des  maisons,  sont 
situées  les  cales  couvertes  abritant  les  bateaux  torpilleurs.  A  gaubhe 
du  port  et  à  son  extrémité,  on  voit  les  services  de  la  défense  sous- 
marine  comprenant  l'école,  l'atelier  et  le  laboratoire  de  chimie.  Cette 
section  est  dirigée  et  administrée,  depuis  quelques  années,  par 
S.  A.  R.  le  prince  Georges,  capitaine  de  frégate  et  commandant  du 
transport  de  torpilleurs  Kanaris.  Cette  partie  de  l'arsenal  est  la  plus 
belle  et  la  plus  importante.  Dans  la  première  section  de  la  Défense 
mobile  sont  emmagasinés  les  torpilles  automobiles,  les  appareils  de 
lancement,  etc.  ;  dans  la  seconde  section,  les  torpilles  fixes  et  tous 
les  accessoires  de  torpillerie. 

Tous  les  services  de  l'arsenal  fonctionnent  avec  un  ordre  parfait, 
mais  le  service  de  la  défense  sous- marine  mérite  certainement  une 
mention  spéciale. 

A  l'est  des  bâtiments  de  cette  division  est  installé,  sur  une  petite 
colline,  un  poste  sémaphorique  qui  surveille  l'entrée  de  l'arsenal. 
Au  même  endroit  se  trouve  actuellement  en  construction  un  appon- 
tement  pour  le  réglage  des  torpilles,  appontement  dont  les  tubes 
doivent  être  utilisés  pour  la  défense  de  l'étroite  passe  de  l'arsenal. 
Dans  le  port,  il  existe  un  dock  flottant  pouvant  recevoir  des  bâti- 
ments de  3,000  tonneaux.  Ce  dock  sert  pour  la  réparation  de  tous 
les  bateaux  de  guerre,  à  l'exception  de  trois  cuirassés  de  trop  fort 
tonnage  et  de  la  plus  grande  partie  des  navires  marchands.  Dans 
les  environs  du  dock  est  une  grue  flottante  construite,  il  y  a  peu  de 
temps,  dans  l'arsenal  et  d'une  force  de  70  tonnes  • 

L'arsenal  ne  possède  pas,  jusqu'à  présent,  de  bassin  pour  les 
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réparaiions,  mais  on  a  préparé»  dans  ce  but,  des  plans  qui  seront 
sans  doute  bientôt  exécutés. 

Écoles  navales.  —  Il  faut  citer,  en  pi-emier  lieu,  YÉcole  des  aspi- 
rants fondée  en  1884.  Elle  est  installée  à  bord  de  la  frégate  à  batte- 
ries Hellas,  ancrée  à  l'extrémité  nord  du  port  du  Pirée.  C'est  de  cette 
école  que  sortent  les  jeunes  officiers  de  la  marine  hellénique.  Pour 
être  admis  à  l'école,  il  suffit  d'être  citoyen  grec,  d'avoir  46  ans  et  de 
jouir  d'une  bonne  santé.  Les  admissions  ont  lieu  au  concours.  La 
pension  est  de  1000  drachmes  par  an  pour  frais  d'études  et  d'entre- 
tien ;  il  faut  payer,  en  outre,  500  drachmes  h  l'entrée  pour  le  trous- 
seau et  100  drachmes  pour  frais  divers  pendant  le  séjour  à  l'École. 
Elle  est  divisée  en  4  classes  ;  l'année  scolaire  commence  en  septembre 
et  finit  en  mars.  Les  élèves,  après  avoir  subi  l'examen,  sont  admis 
dans  la  marine  royale  avec  le  grade  d'aspirant  de  1"  classe.  Ceux 
qui  ne  réussissent  pas  dans  les  examens  sont  nommés  maîtres  ou 
contremaîtres  de  canonnage  ou  de  timonerie.  Actuellement,  l'École 
compte  dix-sept  élèves.  Au  printemps,  les  jeunes  élèves  font,  à  bord 
d'un  bâtiment  à  voiles,  un  voyage  d'instruction  pratique  qui  dure 
3  mois. 

La  Grèce  possède  peu  d'établissements  scolaires  fonctionnant 
aussi  bien  que  cette  École  dont  l'enseignement  théorique  et  pratique 
est  des  meilleurs.  La  plus  grande  partie  des  jeunes  officiers  de  la 
marine  hellénique  sortent  de  cette  École. 

École  des  défenses  sous-marines,  —  Sous  la  direction  de  S.  A.  R. 
le  prince  Georges.  Elle  est  divisée  en  3  sections  : 

1®  École  des  officiers  torpilleurs.  —  Ses  élèves  sont  choisis  parmi 
les  sous-lieutenants  de  vaisseau.  Les  cours  durent  quatre  mois,  au 
bout  desquels  les  élèves  sont  examinés  par  une  Commission.  Ceux 
qui  sont  reçus  à  cet  examen  sont  nommés,  par  décret  royal,  officiers 
torpilleurs.  Le  nombre  des  élèves  est  de  10,  chaque  année. 

2o  École  des  ouvriers  torpilleurs,  —  Cette  École  fonctionne  dans 
les  ateliers  mêmes  des  défenses  sous-marines;  elle  a  pour  objet  de 
donner  aux  ouvriers  l'instruction  relative  à  leur  spécialité.  Les 
ouvriers  ayant,  à  la  suite  de  l'examen,  mérité  le  diplôme  correspon- 
dant à  ces  épreuves,  sont  répartis  entre  les  difi^érents  services  de  la 
flotte.  Cette  École  est  permanente. 

3^  École  de  marins  torpilleurs.  —  Dans  les  mêmes  ateliers,  se 
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trouve  TËcole  où  sont  formés  les  marias  chargés  du  service  des  tor- 
pilles. L'admission  à  cette  École  a  lieu  deux  fois  par  an.  Le  nombre 
des  élèves  est  fixé  à  20.  Les  équipages  des  torpilleurs  reçoivent  les 
élèves  à  leur  sortie  de  TËcole. 

École  centrale  préparatoire  fondée,  en  1887,  à  Poros,  dans  les 
locaux  de  Tancien  arsenal.  Les  marins  admis  à  TÉcole  reçoivent  un 
enseignement  général  élémentaire  et  sont  ensuite  envoyés  aux  écoles 
spéciales  professionnelles.  Les  services  que  rend  cette  École  sont  de 
la  plus  haute  importance,  les  élèves  qui  en  sortent  sont  destinés^ 
suivant  leur  aptitude,  soit  à  d'autres  écoles,  soit  aux  différents  ser- 
-vices  de  la  marine. 

La  frégate  cuirassée  Reine-Olga  (pour  les  canonniers  et  les  timo- 
niers) et  le  brick  Aris  (gabiers)  sont  annexés  à  cette  École. 

Tribunal  maritime,  —  Siège  au  Pirée.  Ce  tribunal  connaît,  en 
première  instance,  de  tous  les  crimes  et  délits  commis  par  les  marms 
«t  assimilés,  et  par  tous  ceux  ayant  un  emploi  à  bord  des  bâtiments 
de  guerre  et  dans  les  établissements  de  la  marine  royale. 

Caisse  de  retraite  fondée  en  1861  et  réorganisée  sur  de  nouvelles 
bases  en  1884.  Elle  est  installée  à  Athènes,  au  ministère  de  la 
marine,  et  est  administrée  par  un  comité  composé  de  trois  membres, 
qui  sont  toujours  des  officiers  supérieurs  de  la  marine  royale  ;  elle 
fonctionne  sous  le  patronage  du  ministre. 

Recrutement.  —  Tous  les  hommes  valides  qui  ont  atteint  Tâge  de 
21  ans  et  qui  sont  domiciliés  dans  les  communes  du  littoral,  doivent 
le  service  dans  la  marine  royale  ;  la  durée  du  service  est  de  2  ans. 
Chaque  année,  du  1®^  avril  au  30  juin,  le  recrutement  a  lieu  d'après 
les  registres  envoyés  aux  conseils  de  revision  par  le  ministre  de  la 
marine  ;  ces  listes  sont  établies  par  le  Bureau  de  la  caisse  de  retraite. 
Les  gens  de  mer  inscrits  se  divisent  en  quatre  catégories,  chacune 
d'elles  devant  se  présenter  respectivement  le  1®'  octobre,  le  l^^'  jan- 
vier, le  1«'  avril  et  le  i^^  juillet. 

Les  recrues  sont  reçues  au  centre  administratif  de  l'arsenal,  et, 
après  leur  inscription,  sont  envoyées  à  l'École  centrale  de  Poros 
pour  y  suivre  un  cours  préparatoire,  sous  la  direction  d'officiers 
instructeurs.  Les  élèves  sont  ensuite  envoyés  à  l'arsenal  ou  à  bord 
des  bâtiments  où  ils  doivent  accomplir  leur  service.  Après  un  délai 
déterminé  et  en  vertu  des  propositions  faites  par  les  conseils  compé- 
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lents,  les  élèves,  selon  la  spécialité  qu'Us  ont  choisie,  obtiennent  le 
grade  de  sous-ofBcier.  Leur  service  terminé,  ils  sont  classés  dans  la 
réserve,  où  ils  demeurent  jusqu'à  l'âge  de  39  ans  s'ils  passent  dans 
l'armée,  et  jusqu'à  celui  de  35  s'ils  restent  dans  la  marine.  Tous  les 
marins  peuvent  être  licenciés  avant  d'avoir  terminé  leur  service,  et 
restent  alors  à  la  disposition  du  ministère  de  la  marine,  qui  peut  les 
appeler,  en  cas  de  nécessité,  en  vertu  de  la  loi  sur  le  recrutement. 

Le  contingent  des  équipages  de  l'escadre  est  fourni  :  1®  par  l'im- 
matriculation des  gens  de  mer  ;  2^  par  ceux  qui  exercent  une  profes- 
sion maritime  quelconque;  3<»  par  les  recrues  de  l'armée  (chifire 
fixé  chaque  année);  4®  par  les  engagements  volontaires;  S*  par  les 
étrangers  naturalisés  ;  G®  par  les  volontaires  ayant  déjà  servi  dans 
l'armée  ou  dans  la  flotte  ;  7*  par  les  rengagements  ;  et  S^  par  ceux 
qui  sont  admis  dans  les  différents  services  spéciaux  de  la  marine 
royale. 

Effectifs.  —  État-major  :  Officiers  de  marine  proprement  dits, 
169  ;  officiers  du  Commissariat,  77;  ingénieurs,  S;  officiers  du  ser- 
vice de  santé,  20;  pharmaciens,  5  ;  officiers  mécaniciens,  32;  1  chef 
de  musique,  total  309  officiers,  auxquels  il  faut  ajouter  les  17  aspi- 
rants de  rËcole  navale. 

Les  Équipages  comprennent  47  sous-officiers  premiers-maîtres, 
72  maîtres  fourriers,  118  maîtres,  217  seconds-maîtres,  230  contre- 
maîtres, 1231  marins,  en  général;  105  apprentis  marins  et  mousses, 
249  chauffeurs,  309  ouvriers  mécaniciens,  soit  un  total  de  2,904 
hommes. 

Pour  terminer  cette  courte  étude  sur  la  marine  hellénique,  nous 
ajouterons  que  ces  progrès  se  sont  réalisés  dans  ces  15  dernières 
années  :  fondation  des  écoles  navales  et  lois  relatives  à  l'organisa- 
tion de  la  flotte.  On  ne  pouvait  faire  mieux  en  si  peu  de  temps. 

Traduit  de  la  Revista  gênerai  de  la  Marina  militar 

y  mercante  espanolOy 

par  Grévin, 

Rédftctear  «■  Miaistàre  de  la  marine. 
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BINMNIUIINTS  SE  L'OMÂNMION  DIS  MARINKS  iTMNftJtiUlS 


DANEMARK. 

Organisation  de  la  marine.  —  La  marine  danoise  avait  pris,  au 
moyen  âge,  un  très  grand  développement.  De  longues  années  durant, 
elle  domina  la  Baltique,  infesta  de  ses  incursions  incessantes  les 
cdtes  d'Angleterre  et  de  France,  et  obligea  ses  voisins  à  payer  un 
tribut  pour  le  passage  du  Sund.  Peu  à  peu,  cependant,  ses  forces 
diminuèrent  et  il  ne  resta  plus  qu'un  vague  souvenir  des  1200  voiles 
que  Waldemar  II,  le  Victorieux,  avait  concentrées  dans  son  empire 
de  la  Baltique  ;  aussi  l'escadre  de  Christian  lY  ne  put-elle  résister 
longtemps,  pendant  la  guerre  de  Trente  ans  (1625),  aux  attaques, 
de  la  flotte  du  suédois  Wrangel.  C'est  néanmoins  de  ce  règne  que 
date  la  création  de  la  marine  permanente  et  des  compagnies  colo- 
niales des  Indes.  C'est  sous  Frédéric  III  que  fut  instituée  l'Amirauté 
(1665),  et,  au  nombre  des  premiers  amiraux,  on  cite  volontiers  le 
nom  de  l'amiral  Junl,  qui  remporta  des  victoires  signalées. 

On  sait  la  part  que  prit  la  marine  danoise  dans  la  ligue  de  la  neu- 
tralité armée  contre  l'Angleterre  pendant  la  révolution  d'Amérique, 
la  Révolution  française  et  le  Consulat.  Le  bombardement  célèbre  de 
Nelson,  en  1801,  et  celui  de  lord  Cocbrane,  en  1808  eurent  pour 
résultat  la  destruction  de  la  flotte  danoise. 

Mais  depuis  le  traité  de  Kiel,  aux  termes  duquel  le  Danemark  se 
vit  dépouillé  de  la  Norvège,  le  besoin  se  fit  sentir  de  créer  une  nou- 
velle marine. 

Le  premier  navire  construit  avec  les  restes  des  vaisseaux  détruits 
fut  le  Phœnix. 

Les  nouvelles  constructions  furent  poussées  avec  une  remarquable 
activité  sous  le  règne  de  Christian  YIII,  et  lorsque  Frédéric  YII  eut 
à  combattre  la  Prusse  et  les  duchés  soulevés  contre  son  autorité 
(en  1848),  sa  flotte  nombreuse  et  bien  équipée  rendit  d'importants 
services. 

Le  vaisseau  Christian  VIII,  au  combat  d'Eckenford  (5  avril  1849), 
bombarda  pendant  dix  heures  les  batteries  ennemies,  et  sauta  après 
une  lutte  héroïque. 
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Le  matériel  naval,  transformé  au  fur  et  à  mesure  des  besoins,  se 
composait,  en  1879,  de  : 

3  vaisseaux,  dont  2  à  voiles  ;  6  frégates,  dont  2  à  voiles  et  4  à 
vapeur  ;  7  corvettes,  dont  2  à  voiles  et  5  à  vapeur  ;  7  navires  de 
moindres  dimensions;  une  batterie  flottante;  55  chaloupes-canon- 
nières et  2S  bâtiments  de  transport. 

Le  nouveau  plan  d'organisation  de  la  marine  (1879-1880),  approuvé 
par  le  Rigsdag  dans  la  loi  de  1880,  avait  pour  objectif  principal  la 
défei»e  de  la  ville  de  Copenhague  et  des  côtes. 

Le  projet  comprenait  :  8  navires  cuirassés  à  petit  tirant  d'eau, 
i  corvettes  non  cuirassées,  2  croiseurs,  10  navires  de  moindres 
dimensions,  4  canonnières  cuirassées,  8  canonnières  non  cuirassées 
et  30  torpilleurs. 

Le  projet  devait  être  réalisé  en  10  années,  soit  en  1892.  Une  partie 
<lu  matériel  existant  devait  être  mise  successivement  hors  de  s^ vice 
et  les  chantiers  devaient  construire  : 

3  batteries  cuirassées,  1  corvette  à  batterie  couverte,  1  croiseur, 
5  canonnières  cuirassées,  2  canonnières  non  cuirassées,  7  torpilleurs 
de  1'^  classe  et  15  torpilleurs  de  2«  classe. 

La  dépense  totale  était  évaluée  à  26,925,000  cour.  (37,393,440  fr.), 
soit  799,915  francs  d'excédent  annuel  sur  la  somme  prévue  au 
budget. 

Un  autre  projet  de  défense  du  Danemark  fut  présenté,  en  1882, 
par  le  ministre  delà  guerre  et  de  la  marine,  le  commandant  N.-F. 
Ravn. 

Pavillon.  —  Le  plus  ancien  pavillon  qui  ait  existé  en  Europe  est 
le  pavillon  danois  nommé  Dafiebrog  (la  défense  des  Danois).  II  date 
du  XIII*  siècle  et,  suivant  la  tradition,  descendit  du  ciel  en  1219,  h 
la  prière  du  roi  Waldemar,  pendant  qu'il  conduisait  son  armée 
contre  les  Livoniens. 

Budget,  —  Le  budget  de  la  marine  danoise,  pour  Tannée  finan- 
cière du  1"  avril  1895  au  31  mars  1896,  se  monte  à  9,106,582  fr.  40. 
Si  l'on  en  excepte  le  budget  de  Tannée  1884,  qui  excédait  un  peu  le 
chiffre  de  11,000,000  de  francs,  la  moyenne  des  autres  budgets  fut 
de  8,000,000  à  9,000,000  de  francs  par  an. 

Côtes.  —  Le  soin  principal  de  la  défense  du  Danemark  incombe 
à  la  marine  en  raison  de  la  position  du  pays  sur  les  passages  <fui 
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font  communiquer  la  mjet  du  Nord  avec  la  Baltique,  et  qui  ont  une 
grande  importam:e  stratégique. 

Le  DanemariL  comprend  actuellement  le  Jutland  septentrional  et 
les  îles  de  la  mer  Baltique.  La  côte  occidentale  du  Jutland  est  basse 
et  sablonneuse  et  le  mouillage  y  est  très  difficile.  La  cdte  orientale 
est,  par  contre,  pourvue  de  ports  nombreux. 

L'artillerie  des  côtes  danoises  provient  diss  ateliers  d'Essen 
(Krupp).  Ses  calibres  sont  de  3S»S,  30,5  et  24,  et  ses  projectiles  de 
5S5,  329  et  108  kilogr.  Le  Danemark  emploie  aussi  des  canons 
Armstrong  de  âS,  33,  20, 15  et  12<^,  et  des  canons  Krupp  de  26, 15, 
8  et  7c. 

Le  fusil  en  usage  est  le  remington,  modèle  1867,  du  calibre  de 
11^1^,44,  dont  la  balle  pèse  25  grammes  et  qui  a  une  vitesse  initiale 
de  381  mètres. 

Administration  centrale.  —  Le  Ministère  de  la  marine  comprend 
les  bureaux  suivants  : 

Bureau  de  TÉtat-major, 
Bureau  du  contrôle, 
Caisse, 
•    Archives. 

Le  Bureau  de  TÉtat-major,  partie  essentielle  du  ministère,  com- 
prend trois  sections  : 

1»  Secrétariat  et  commandement, 
2o  Amirauté, 
30  Commissariat, 

et  a  à  sa  tête  un  capitaine  de  vaisseau,  qui  a  sous  ses  ordres  des 
officiers  d'État-major  en  nombre  déterminé  suivant  les  exigences  du 
service. 

La  première  section,  dirigée  par  un  capitaine  de  frégate,  a  dans 
ses  attributions  :  les  mouvements  des  navires,  l'administration  du 
personnel,  le  service  des  navires-écoles,  celui  de  l'école  navale  et  de 
récole  des  enseignes  de  vaisseau  auxiliaires,  et  le  service  hydrogra- 
phique. 

La  seconde  section,  également  dirigée  par  un  capitaine  de  frégate, 
comprend  l'administration  des  Équipages,  l'école  des  mécaniciens, 
le  service  du  pilotage  et  celui  des  phares. 
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La  3*  section,  qui  a  à  sa  tète  un  directeur  administratif,  est  char- 
gée du  service  des  vivres,  de  la  préparation  et  de  l'exécution  du 
budget  et  de  tous  les  achats  en  général.  Les  bureaux  de  la  Caisse 
et  des  Archives  dépendent  également  de  cette  3«  section. 

Le  bureau  du  Contrôle,  institué  par  décret  royal  du  19  juin  1888, 
vérifie  et  arrête  les  comptabilités  des  corps  et  des  établissements,  et 
prépare  les  règlements  concernant  l'administration  des  corps  et  leur 
comptabilité.  A  la  tète  du  bureau  du  Contrôle  se  trouve  un  directeur 
administratif. 

he  personnel  civil,  attaché  aux  différents  bureaux  du  ministère» 
se  compose  des  fonctionnaires  et  employés  suivants  :  1  directeur  en 
chef,  à  la  solde  de  5,600  couronnes  *;  1  chef  de  bureau,  à  3,200  cour.; 
6  secrétaires,  à  2,000  cour.  ;  1  chef  comptable,  à  2,416  cour.  ;  1  ar- 
chiviste, à  2,968  cour.  ;  1  caissier,  à  2,416  cour.  ;  1  chancelier,  à 
1000  cour.  ;  2  commis  archivistes,  à  1000  cour.  ;  4  commis  auxi- 
liaires, de  600  à  900  couronnes. 

m 

Recrutement.  —  Le  service  militaire  est  personnel  et  obligatoire 
et  dû,  soit  dans  Tarmée,  soit  dans  la  marine,  par  tout  sujet  danois 
valide.  Le  soldat  libéré  est  également  tenu,  son  congé  terminé,  de 
répondre  à  l'appel  en  cas  de  guerre.  ' 

Ne  sont  pas  assujettis  au  service  militaire  :  les  habitants  des  colo- 
nies et  les  hommes  qui  ont  subi  une  condamnation,  et  qui  n'ont  pas 
obtenu  leur  réhabilitation. 

Aussitôt  leur  17^  année  accomplie,  les  jeunes  gens  soumis  au 
recrutement  sont  inscrits  sur  un  registre  de  conscription  ^  Chacun 
d'eux  est  tenu  de  se  présenter  au  bureau  du  recrutement  dans  l'année 
au  cours  de  laciuelle  il  doit  accomplir  sa  ii^  année. 

Dans  certains  cas,  celte  présentation  peut  avoir  lieu  avant  le  terme 
fixé  ci-dessus  ;  dans  d'autres  cas,  elle  peut  être  différée  de  trois  ans. 

Les  jeunes  gens  jugés  impropres  au  service  pour  faiblesse  de 
constitution  physique  ou  insuffisance  de  taille  sont  rayés  des  registres 
ou  doivent  se  représenter  au  recrutement  de  l'année  suivante. 

Le  tirage  au  sort  détermine  l'ordre  d'appel  et  le  service  dans 
lequel  les  hommes  doivent  être  incorporés. 

*  La  couronne  éqaivaut  à  1  fr.  388. 

*  Le  royaume  est  diTÎsé  en  six  cercles  de  recrutement  qui  comprennent  chacun  un  ou 
plusieurs  boréaux. 
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Pendant  les  huit  premières  années,  les  hommes  appartiennent  au 
premier  ban  et  font  partie  de  l'armée  active. 

Ils  passent  ensuite  dans  le  second  ban  (réserye)  où  ils  figurent 
pendant  huit  années,  déduction  faite  du  temps  pendant  lequel  ils 
ont  été  appelés  pour  leur  instruction. 

Les  soldats  mariés  restent  inscrits  pendant  5  ans  dans  le  premier 
ban,  mais  ils  sont  exempts  de  tout  service  ultérieur. 

Le  service  sous  les  armes  varie  suivant  les  corps. 

C'est  ainsi  qu'il  est  de  6  mois  pour  l'artillerie,  de  9  mois  pour  la 
cavalerie.  Mais  un  certain  nombre  de  soldats  de  toutes  armes  sont 
appelés  pour  des  exercices  qui  durent  1  mois. 

Tous  les  hommes  qui  sont  connus  pour  avoir  navigué  ou  exercé  la 
pêche  sont  tenus  de  servir  dans  la  marine. 

Les  marins  qui  ont  effectué  de  longues  navigations  dans  les  mers 
lointaines  peuvent  être  gradés  immédiatement. 

Les  marins  de  levée  doivent  un  service  de  6  mois;  ceux  qui  font 
partie  de  catégories  spéciales  sont  tenus  à  un  plus  long  service  ;  les 
torpilleurs,  par  exemple,  ne  font  pas  moins  de  16  mois  de  service. 

Le  personnel  fixé  annuellement  pour  la  marine  (1000  hommes) 
n'est  pas  appelé  au  service  en  une  seule  fois.  On  le  divise  en  deux 
parties.  Les  hommes  qui  sont  compris  dans  la  première  partie,  la 
plus  nombreuse  (700),  accomplissent  leur  service  pendant  les  6  mois 
de  la  saison  chaude  ;  les  trois  cents  qui  restent  satisfont  à  la  loi  du 
recrutement  pendant  les  autres  6  mois  de  l'année. 

Écoles.  —  École  navale,  —  L'École  navale,  dont  l'organisation 
date  du  9  septembre  1887,  pourvoit  au  recrutement  des  officiers. 

Le  commandant  de  l'École  est  un  capitaine  de  vaisseau  ou  de  fré- 
gate, assisté  d'un  capitaine  de  frégate  commandant  en  second,  de 
quatre  lieutenants  de  vaisseau^  d'un  officier  de  santé  et  d'un  officier 
d'administration. 

La  durée  des  cours  est  de  4  années.  Aucune  dépense  n'est  à  la 
charge  des  familles  des  élèves;  les  élèves  des  2  dernières  années 
touchent  même  la  solde  de  caporal  de  l'armée. 

Admission.  —  Ordinairement  chaque  année,  le  nombre  des  élèves 
à  admettre  est  de  douze  ;  ce  sont  les  douze  premiers  reçus  au  con- 
cours et  âgés  de  15  ans  au  moins  et  de  20  ans  au  plus. 

L'examen  comprend  les  matières  suivantes  :  les  langues  danoise. 
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allemande,  anglaise,  frufaise,  Thistoire,  rarithmétique,  la  géomé- 
trie, la  géographie,  la  physique,  le  dessin  et  la  calligraphie. 

Une  courte  campagne  de  30  à  40  jours  sur  le  bàtiment-école  des 
élèves,  que  commande  ordinairement  le  commandant  de  r£cole, 
sert  à  constater  l'aptitude  à  la  vie  de  marin  des  jeunes  gens  qui  ont 
été  les  premiers  parmi  les  admissibles. 

Cours.  —  A  l'issne  de  cette  campagne,  les  élevés  sont  soumis  à 
un  examen  pratique,  au  cours  duquel  ils  sont  tenus  de  témoigner 
de  leur  connaissance  des  éléments  de  la  manœuvre  et  des  exercices 
militaires  du  bord;  ils  sont  alors  confirmés  dans  leur  titre  d'élèves 
de  rÉcole  navale  et  sont  admis  à  en  suivre  les  cours.  Durant  leurs 
4  années  de  présence  dans  TËcole,  les  élèves  ont  à  étudier  les  ma- 
tières suivantes  :  la  géométrie,  l'algèbre,  la  trigonométrie,  la  géo- 
métrie analytique  et  la  géométrie  descriptive,  la  physique  et  la 
chimie,  l'histoire  et  la  géographie,  la  manœuvre  et  la  navigation, 
la  construction  du  navire  et  les  machines  à  vapeur,  l'artillerie,  les 
torpilles  fixes  et  mobiles,  le  Code  international  et  le  Code  maritime, 
la  tactique,  les  langues  danoise,  allemande,  anglaise  et  française,  le 
dessin,  l'administration  et  les  règlements. 

A  la  fin  de  chaque  année  scolaire  les  élèves  sont  soumis  à  un  examen 
qui  a  pour  but  de  montrer  le  profit  qu'ils  ont  tiré  de  Tétude  des 
matières  qui  leur  ont  été  enseignées.  Us  embarquent  ensuite  sur  un 
navire-école  spécial  à  voiles  et  accomplissent  une  navigation  de 
trois  mois  ;  ils  passent  de  là  sur  une  canonnière  et  y  restent  un  mois 
pour  apprendre  les  détails  du  service  à  bord  et  en  remplir  succes- 
sivement toutes  les  fonctions. 

Après  avoir  satisfait  aux  examens  de  sortie  les  élèves  sont  nommés 
enseignes  de  vaisseau  (second  lieutenant). 

Les  officiers  de  marine  sortent  donc  en  général  de  l'École  navale. 
En  cas  de  besoin,  on  a  recours  aux  officiers  de  la  marine  marchande 
qui,  à  la  suite  d'un  examen  spécial,  ont  obtenu  le  brevet  d'officier 
auxiliaire  de  la  marine  de  guerre. 

École  des  mécaniciens  et  des  ouvriers.  —  Sont  admis  à  cette  École 
les  jeunes  gens  de  moins  de  31  ans  qui  peuvent  prouver  qu'ils  ont 
reçu  l'instruction  élémentaire  complète,  et  justifier  d'un  ti*avail  de 
2  ans  dans  un  atelier  de  machines,  s'ils  se  destinent  à  la  carrière 
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des  mécanieiens  ou  d'un  travail  de  3  ans  dans  un  atelier  de  l'ar- 
senal, s'ils  veulent  devenir  ouvriers. 

Le  cours  est  divisé  en  deux  classes  et  dure  2  années,  à  la  fin  des- 
quelles les  élèves  qui  ont  satisfait  aux  examens  de  sortie  sont  res- 
pectivement nommés  mécaniciens  de  3®  classe  ou  ouvriers. 

École  des  élèves  sous-officiers,  —  Sont  admis  à  cette  École  les 
jeunes  gens  de  14  ans  au  moins  et  de  16  ans  au  plus  qui  peuvent 
prouver  qulls  ont  reçu  l'instruction  élémentaire  complète  et  qui  ont 
une  aptitude  suffisante  au  service  de  la  marine. 

Le  cours  dure  6  ans  et  comprend  les  matières  spéciales  néces- 
saires à  rinstruction  pratique  des  sous-officiers  des  trois  spécialités 
suivantes  :  timoniers,  canonniers  et  torpilleurs. 

Â  la  sortie  de  l'Ëcole,  les  élèves  sont  tenus  à  un  engagement  de 
4  ans.  Les  cours  sont  entièrement  gratuits. 

Écok  des  torpilleurs.  —  Cette  École  a  pour  but  de  perfectionner 
les  officiers  et  sous-officiers  dans  les  connaissances  de  cette  spécia- 
lité. Officiers  et  sous-officiers  suivent  des  cours  différents,  le  degré 
d'enseignement  étant  proportionné  à  la  capacité  comme  à  l'instruc- 
tion générale  des  élèves. 

HiÉRAfiCHis  MiLiTÀiBE.  —  Officicrs  dc  marine.  —  Le  personnel  des 
officiers  de  marine  est  le  suivant  '  : 

1  vice-amiral  (Vice-admiral)  ; 

2  contre-amiraux  (Kontre-admiral)  ; 

18  capitaines  de  vaisseau  (Commandorer),  5  de  1"  classe,  8  de 

2^  classe  et  8  de  3®  classe  ; 
36  capitaines  de  frégate  (Kapitainer),  12  de  4™  classe,  12  de 

3fi  classe  et  12  de  3^  classe  ; 
60  lieutenants  de  vaisseau  {Premier  lient enanter),  20  de  l'«  classe, 

20  de  2«  classe  et  20  de  3«  classe  ; 
33  enseignes  de  vaisseau  {Second  lieutenanter)  *. 

*  Les  ofBeiera  ont  trois  tenues  :  la  grande  ivnue,  habit  avec  collet  et  parements  rouges, 
sans  galons  sur  les  manches,  pantalon  à  bande  d'or,  chapeau,  épaolettes  et  sabre.  La 
tenue  de  tervice,  redingote  avec  insignes  sur  les  manches,  pantalon  noir,  chapeau  ou 
casquette,  épaulettes  et  sabre.  Petite  tenue,  redingote  sans  épaulettes  ni  chapeau.  Les 
tenues  sont  les  mftmes  pour  le  génie  maritime,  les  mécaniciens,  les  officiers  du  corps  de 
santé,  les  officiers  d'administration  et  les  officiers  des  arsenaux,  à  part  quelques  petites 
différences  dans  les  insignes  des  manches  et  dans  les  épaulettes. 

*  Officiers  de  réserve  (Bêserve  Umtemanier). 
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La  division  en  classes  des  capitaines  de  vaisseau,  capitaines  de 
frégate  et  lieutenants  de  vaisseau  n'est  faite  qu'en  vue  de  la  solde; 
le  passage  d'une  classe  à  l'autre  a  lieu  par  ancienneté,  au  fur  et  à 
mesure  des  vacances. 

Officiers  mécaniciens.  —  1  directeur  des  machines  et  des  construc- 
tions (ayant  le  rang  de  colonel)  ; 

1  mécanicien  en  chef  (ayant  rang  de  major); 

7  mécaniciens  de  l'«  classe  (ayant rang  de  capitaine); 
7  mécaniciens  de  2*  classe  (ayant  rang  de  lieutenant)  ; 

15  sous-mécaniciens  (ayant  rang  de  sous-lieutenant). 

Le  cadre  comporte  également  :  60  aides-mécaniciens  (le  plus  haut 
grade  des  sous-officiers),  répartis  comme  il  suit  : 

20  aides-mécaniciens  de  V^  classe,  20  de  2«  classe  et  20  de 
3«  classe. 

Les  élèves  de  l'École  des  mécaniciens  qui  ont  subi  avec  succès 
l'examen  de  sortie  sont  nommés  aides-mécaniciens  de  3*  classe 
(sous-officiers). 

Le  passage  à  la  2«  classe  et  à  la  !'«  classe  des  aides-mécaniciens 
a  lieu  au  choix.  Après  avoir  témoigné  d'une  habileté  suffisante,  les 
aides-mécaniciens  de  l^^^  classe  sont  promus  officiers. 

Ingénieurs  \  —  1  directeur  (machines  et  constructions)  déjà  com- 
pris dans  le  cadre  des  officiers  mécaniciens,  2  soùs-directeurs, 
1  ingénieur  en  chef,  6  maîtres  de  construction,  6  sous-maltres, 
45  aides. 

Sont  également  affectés  au  service  administratif  des  construc- 
tions; 32  employés  à  soldes  variant  de  1000  à  4,000  couronnes. 

Officiers  d'arsenal  —  Il  en  existe  4  pour  le  service  de  Tarsenal  ; 
ils  sont  recrutés  parmi  les  sous-officiers  de  V^  classe  les  plus 
anciens. 

Personnel  du  cuite.  —  1  prévôt,  avec  solde  annuelle  de  956  cou- 
ronnes; 1  premier  chapelain,  à  383  cour.;  1  second  chapelain,  à 
375  cour.;  1  chantre,  à  194  cour.;  2  gardiens. 

*  Il  n'existe  pas  de  corps  spécial  d'ingénieurs  des  constructions  navales.  Un  grand 
nombre  d'officiers  de  marine  rentrent,  leurs  études  terminées,  dans  le  seryice  des  con- 
structions navales.  Le  directeur  des  machines  et  constructions  porte,  quand  il  provient  de 
l'école  de  la  marine,  les  insignes  de  capitaine  de  vaisseau. 
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Officiers  tF administration.  —  1  intendant  supérieur;  i  intendants 
en  chef;  5  intendants  de  vaisseau;  6  sous-intendants  de  vaisseau; 
12  élèves  intendants. 

Les  intendants  sont  recrutés  parmi  les  jeunes  gens  civils  de  moins 
de  30  ans  d'âge,  ayant  subi  un  examen  spécial  et  reconnus  propres 
au  service  à  la  mer  à  la  suite  d'une  période  d* embarquement  déter- 
minée. 

Officiers  du  service  de  santé,  — -  1  médecin  directeur  (ayant  rang 
de  colonel);  1  médecin  en  chef  (ayant  rang  de  lieutenant-colonel); 
7  médecins  de  vaisseau  (ayant  rang  de  capitaine);  7  médecins  de 
réserve  ou  auxiliaires  ^ 

Les  officiers  du  service  de  santé  sont  recrutés  directement  parmi 
les  médecins  civils  qui,  après  avoir  accompli  une  campagne  de  mer 
comme  sous-médecins  (provenant  du  recrutement)  aspirent  à  un  poste 
d'officier  de  santé  de  réserve  {Reservelaeger). 

AvANCEMKNT.  —  Étot-Major.  —  Le  grade  d'enseigne  de  vaisseau 
est  conféré  aux  élèves  de  l'ËcoIe  de  marine  qui  ont  prouvé  leur 
aptitude  en  subissant  avec  succès  les  examens  de  sortie.  Exception- 
nellement et  à  défaut  d'élèves  réunissant  les  conditions  prescrites, 
peuvent  également  être  promus  au  grade  d'enseigne  de  vaisseau  les 
capitaines  de  la  marine  marchande  qui,  h  la  suite  d'un  examen  spé- 
cial, ont  obtenu  le  brevet  d'officier  auxiliaire  de  la  marine  de 
guerre. 

Les  enseignes  de  vaisseau  doivent  avoir,  pour  être  élevés  au  grade 
supérieur,  4  ans  de  service  non  interrompu. 

Le  grade  de  lieutenant  de  vaisseau  se  compose  de  trois  classes;  le 
passage  de  l'une  à  l'autre  classe  a  lieu  à  l'ancienneté. 

L'avancement  au  grade  de  capitaine  de  frégate  a  lieu  deux  tiers  à 
l'ancienneté  et  un  tiers  au  choix  ;  peuvent  être  élevés  à  ce  grade  les 
lieutenants  de  vaisseau  de  1^®  classe  réunissant  4  années  d'embar- 
quement. 

L'avancement  aux  grades  de  capitaines  de  vaisseau  et  d'amiral  se 
fait  uniquement  au  choix.  Les  grades  de  capitaine  de  frégate  et 
de  capitaine  de  vaisseau  comprennent  également  plusieurs  classes. 

Corps  du  commissariat.  —  Leur  période  d'embarquement  accom- 

*  Le  nombre  en  peat  être  aagmeaté  suiraat  les  besoins. 
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plie,  le%  â^ves  commissaires  peuvent  être  élevée  au  grade  «opérieur 
quand  il  se  présente  des  places  disponibles.  Ils  sont  souinis  daas  ce 
cas  à  une  épreuve  spéciale,  qui  permet  de  juger  de  leur  valeur  et 
de;  leur  aptitude  aux  divers  services  de  la  comptabilité  adminis- 
trative. 

La  promotion  aux  grades  supérieurs  a  lieu  ordinairement  au 
choix. 

Offioûrê  du  service  de  santé,  -*-  Les  sous-médacins  recrutés  parmi 
les  docteurs  en  médecine  et  chirurgie  peuvent  aspirer  au  titre  de 
médecin  adjoint,  grade  immédiatement  supérieur,  aussitôt  après 
avoir  accompli  la  période  réglementaire  d'embarquement. 

Les  promotions  successives  ont  lieu  à  Tancienneté,  à  l'exception 
de  celle  de  médecin  directeur. 

Mécaniciens,  -r-  Les  élèves  de  l'école,  qui  ont  prouvé  leur  capa- 
cité aux  examens  de  sortie^  sont  nommés  sous-officiers  mécaniciens 
de  3^  classe;  ils  sont  élevés  successivement  à  la  2<^  et  à  la  1^^  classe 
de  leur  grade,  toujours  à  l'ancienneté. 

Au  contraire,  Tavancement  aii  premier  grade  d'officier  a  lieu  au 
choix  ;  mais  les  promotions  successives  soit  aux  grades  de  chef 
mécanicien  de  2^  et  de  1'^  classe,  soit  à  celui  de  chef  mécanicien 
supérieur,  se  font  exclusivement  en  suivant  le  tour  d'ancienneté. 

Solde.  —  Traitement  de  table.  —  Les  soldes  et  le  traitement  de 
table  sont  fixés  suivant  les  indications  portées  sur  les  tableaux  sui- 
vants : 
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ViciMonind 

Coiitre«ainir«l « 

CSapiUdne  dtraiueaa  de  lr«  cluse. 

—  de  t*  eU«*e. 

—  de  3«  elante. 
CSapttaine  de  frégate  de  U*  clasie. 

-»  de  S*  elaise. 

—  de  3«  classe. 

LiaateMHLt  de  vAiMean  de  In  classe. 

—  de  2*  classe. 


Enseigne  de  Taisseaa 


de  3*  classa. 


Oireetear  des  constractions  et  des 


Soas-directenr 

iBgéaianr  de  la  marine 

Mécanicien  en  chef. 

Méeanioien  de  l^*  elaese. ». , . 

—        de  2*  classe 

Sons-mécanicien 

Directeur  dn  serriee  de  santé. 
Médecin  en  chef 


Ifédeein  de  In  classe 

—  de  2*  classe 

—  de  réserve 

Intendant  supérieur 

Intendant  en  chef 

Intendant  de  missean 

Sons-intendant 


•ou» 

•nnneUa 

en 


fr. 

11,100 
9,722 

3,332 
7,222 

6,111 
5,000 
4,166 
3,334 

2,223 
1,807 


1,«S8 
1,000 


5,555 t 

3,334* 

2.77a» 

3,888 

3^334 

2,778 

2,683 

5,000 

4,500 

3,742 

3,152 

2,663 

1,600 

4,600 

3,056 

1,944 

1,000 
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ponr 

embarquement 

(en  Onncs). 


Mars 

danoises. 


fr.    e. 

333  41 
323  41 

208  32 
208  82 
208  32 
111  10 
m  10 
111  10 


55  55 

56  65 


55  56 
41  64 


M 
» 


55  65 

41  66 

41  66 

» 

» 

111  10 

55  55 
55  55 

111  10 
55  55 

» 


Mers 
■uatla 
tiques. 


fr.  c. 

» 

277  76 
2T7  76 
277  76 
152  84 
152  84 
152  84 

83  32 
83  32 


83  32 

55  55 


9 
» 


sa  32 
55  55 
55  55 

» 

152  80 

83  32 

83  32 

» 

152  80 

83  32 


t  Avec  augmentation,  tous  les  cinq  ans,  de  1,400  francs. 

•  —  —  de  1,388    — 

•  —  —  de  2,223    — 


tbaithikrt  di  tabli 

journalier  à  bord 

(en  francs). 


Mers 

danoises. 


fir.    e. 

30  55 
30  55 


Mers 

transatla 
tiques. 


îr,    c. 


éouipa|;e 
Mnom**: 


S'ils  commandent  on  na- 
Tire  avant  un 
supérieur  ft  200 
15  28     I       22  23 
Si  Téquipage  est  de  100 
à  200  hommes  : 
12  25     I       18  06 
S'ils  eoBunandent  un  na* 
vire   ayant  moins   de 
100  hommes  d'éqnipf*  : 
11  00     I       16  67 
Tous  les  oflSeiers  sans 
commandement  qui  font 
partie  dn  esrré  ont  «n 
traitement     journalier 
de: 
3  23       I       4  17 


» 


3  23 

3  23 
3  23 


» 
» 


4  17 

» 

n 

4  17 

» 
4  17 
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Sons-ofBcier  de  Ir*  classe. . 
>-         de  2*  classe  . . 

—  de  3*  classe . . 

—  de  4*  (caporal) 

Marins  au  long  cours  .... 

—  au  petit  cabotage. 

—  de  recrutement. . . 


SOUkS 

annuelle 

en 

francs. 

ÏP, 

1,667 
1,388 
1,167 
1,042 

833 

694 

555 

PATC  iEISOEUE 

33 
22 
22 


nCPMJtalBNT 

mensuel 

ment 
(en  francs}. 

fr.    e. 

19  00 

17  07 
16  07 

11  00 

8  33 


6  25 


annuel 
ponr 

habillement 
(en  finmes). 


fr.    o. 


55  55 


8  75 


OBSERVATIONS. 


Nota..  ^Tous  les  sous- 
of6eiers  embarqués  ont 
droit  à  la  ration.  A  partir 
de  8  jusqu'à  16  ans  oe  ser- 
vice, ils  ont  une  augmen- 
tation de  solde  annaelle 
Îui  varie  de  83  fr.  32  é 
33  fr.  05.  Tons  les  ma- 
rins embarqués  ont  la 
ration. 
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Équipages.  —  Les  équipages  sont  répartis  dans  les  spécialités 
suivantes  '  :  manœuvriers,  canonniers,  mécaniciens,  torpilleurs. 

Le  cours  de  torpilles  fixes  et  mobiles  a  lieu,  chaque  semestre,  à 
la  station  des  torpilles  à  Bramsnoevig,  et  sur  le  navire-école.  Il  y  a 
des  cours  pour  les  officiers  brevetés,  pour  les  officiers  non  brevetés 
et  pour  les  sous-officiers. 

Sont  attachés  à  ces  stations  :  2  officiers  de  marine  ou  plus,  s'il 
est  nécessaire  ;  1  chef  ouvrier,  3  sous- officiers,  4  maîtres,  3  mécani- 
ciens, 4  chauffeurs,  18  marins,  1  employé  d'administration. 

Logements,  —  La  marine  possède  depuis  1630,  dans  une  partie 
de  Copenhague  appelée  Nyboder  (petites  maisons  neuves),  un  certain 
nombre  de  maisons  destinées,  par  le  roi  Christian  lY,  au  logement 
des  marins,  des  ouvriers  '  et  des  sous-officiers. 

Quelques  maisons  construites  depuis  cette  époque  peuvent  servir 
à  loger  également  les  officiers. 

Tous  ceux  qui  bénéficient  de  ces  logements  sont  tenus  au  payement 
d'une  somme  annuelle  de  60  à  120  couronnes,  suivant  le  nombre  de 
chambres  qu'ils  occupent.  Les  officiers  du  grade  de  capitaine  payent 
un  loyer  annuel  de  144  couronnes,  les  officiers  supérieurs  400  cou- 
ronnes. 

TaJbles  de  bord.  —  Les  commandants,  aussi  bien  que  les  officiers 
subalternes,  doivent  pourvoir  eux-mêmes  aux  frais  de  leur  table. 

Mais  chaque  table  reçoit  comme  indemnité  d'installation,  pour 
l'achat  du  matériel,  400  couronnes  plus  une  somme  mensuelle  de 
50  couronnes  pour  payer  un  domestique,  et  une  deuxième  somme 
de  60  couronnes  pour  payer  un  cuisinier. 

On  peut  aussi  prendre  dans  les  magasins  de  l'arsenal  le  matériel 
nécessaire  aux  tables,  à  l'exception  toutefois  du  linge  ;  mais  il  faut, 
dans  ce  cas,  renoncer  h  l'indemnité  mentionnée  ci  dessus.  La  dégra- 
dation et  la  perte  des  objets  sont  à  la  charge  des  membres  des  tables, 
de  même  que  les  réparations  des  ustensiles  de  métal. 

Permissions.  —  Les  officiers  n'ont  pas  droit  à  des  congés  annuels. 
On  peut  leur  accorder  néanmoins  de  courtes  permissions,  pour  des 
causes  spéciales,  à  solde  entière. 

'  La  totalité  du  personnel  est  d'environ  3,000  hommes. 

*  Le  nombre  des  ouvriers  employés  dans  Tarsenal  est  de  S,000  environ. 
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Hàpitatuc.  —  Il  existe  à  Copenhague  un  hôpital  militaire  pour 
Tarmée  et  pour  la  marine. 

Les  marins,  ouvriers  et  sous-officiers  admis  à  l'hôpital  sont  soumis 
à  une  retenue  de  solde  journalière  de  0~"*,32. 

Les  officiers  sont  tenus  au  remboursement  intégral  des  frais  de 
table,  calculés  d'après  un  tarif  réglementaire  arrêté  chaque  année. 

Mariages.  —  Les  officiers  subalternes  ne  peuvent  se  marier  sans 
le  consentement  du  roi.  Ils  sont  tenus  de  plus  de  justifier,  en  sus  de 
leur  solde,  d'une  rente  dont  le  chiffre  varie  suivant  les  grades.  Pour 
les  enseignes  de  vaisseau  et  les  lieutenants  de  vaisseau  de  2*  et  de 
3®  classe,  la  rente  exigée  est  de  1200  couronnes;  elle  est  de  900  cou- 
ronnes pour  les  lieutenants  de  vaisseau  de  l''*  classe. 

Les  officiers  supérieurs  qui  désirent  contracter  mariage  sont 
subordonnés  également  au  consentement  du  roi.  Ils  ne  sont  cepen- 
dant pas  tenus  de  justifier  d'une  rente  quelconque. 

Les  sous-officiers  de  1^*  classe  (en  service  permanent)  qui  veulent 
se  marier  doivent  y  être  autorisés  par  le  commandant  du  corps 
auquel  ils  appartiennent.  Il  faut,  de  plus,  qu'ils  aient  accompli  leur 
vingt-cinquième  année,  et  qu'ils  puissent  prouver  qu'ils  sont  en 
mesure  de  pourvoir  honorablement  aux  besoins  de  leur  famille. 

Les  sous-officiers  de  2«  classe,  en  service  provisoire,  ne  sont  pas 
autorisés  à  se  marier. 

DÉG0BATI05S.  —  Ordre  de  FÉléphant.  —  Fondé  vers  le  milieu  du 
XV«  siècle.  Les  statuts  de  l'Ordre  ont  été  établis  par  le  roi  Chris- 
tian V,  le  !•»'  décembre  1693. 

Ordre  du  Bambrog.  —  Fondé  en  1219  par  le  roi  Waldemar  II; 
renouvelé  par  le  roi  Christian  Y,  le  12  octobre  1671,  et  modifié  en 
décembre  1693. 

Quelques  modifications  furent  apportées  dans  les  statuts  de  l'Ordre 
par  le  roi  Frédéric  VI,  le  28  juin  1808. 

Les  décisions  royales  des  21  février  1842,  2  octobre  1861  et 
21  mars  1864  règlent  les  conditions  nécessaires  pour  conférer  ces 
distinctions  honorifiques. 

Pensions.  —  Tout  militaire  congédié  pour  infirmité  l'empêchant 
de  servir  ou  pour  cause  de  limite  d'âge,  a  droit  à  une  pension  déter- 
minée suivant  les  indications  contenues  dans  le  tableau  ci-après, 
basé  sur  la  moyenne  des  soldes  acquises  pendant  les  cinq  dernières 
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années  de  service  ou  pendant  touie  la  dujnée.  du  service,  si  elle 
n'excède  pas  cinq  années. 

A  70  •  ans  accomplis,  tont  le  monde  est  admis  à  faire  valoir  ses 
droits  à  la  retraite  et  k  la  pension  fixée  par  le  tarif. 


lusqa'à  2  ans 1/10  de*  la  moyenne  des  soldesr. 

De    2  à    4  ans , 2/10  — 

De    4  à    7  an^ 3/10  — 

De    T  à  10  ans 4/10  — 

De  10  à  20  an» 5/10  — 

De  20  à  2i  ans 31/60  — 

De  21  à  22  ans 32/60  — 

De  .22  à  23  ans 33/Ô0  — 

De  23  à  24  ans 34/60  — 

De  24  à  25  ans 35/60  — 

De  25  à  26  ans 36/60  — 

De  26  à  27  ans 37/60  — 

De  27  à  28  ans 38/60  — 

De  28*  à  29  sns^ 39/60  -- 

Plus  de  29  ans idf&è  — 

Jusqu'à  là  limite  de  6,000  risdalés  (16,656  francs),  il  est  tenu 
compte,  en  outre  des  soldes,  pour  la  détermination  de  la  moyenne 
qui  doit  servir  de  base  au  cbiffre  de  la  pension,  de  certains  supplé- 
ments. Pour  les  sommes  supérieures,  lesdits  suppléments  n'entrent 
pas  en  ligne  de  compte. 

Dans  tous  les  cas,  le  maximum  des  pensions  est  de  3,006  risdalés 
(8,328*  firancs).  Pour  les  officiers  blessés  en  service  commandé  ou 
pendant  la  guerre,  la  pension  est  calculée  en  prenant  pour  base  les 
deux  tiers  des  dernières  soldes  d'activité. 

;>  La  pension  due  à  la  veuve  correspond  au  tiers  de  la  somme  due 
au  mari.  Le  souverain  peut  cependant  accorder,  à  titre  exceptiimnel) 
un  supplément  de  pension  aux  orphelins  jusqu'à  18  ans. 

N'ont  pas  droit  à  la  pension  les  veuves  qui  ont  été  épousées,  soU 
à  l'article  de  la  mort,  soit  après  la  mise  à  la:  retraite  du  militaire, 
soit  après  que  ce  dernier  a  atteint  sa.  soixantième  année. 

On  perd  ses  droits  à  la  pension  de  retraite  r 

lo  Quand  on  a  un  emploi  auquel  est  attachée  une  solde  fixe  et  qui 
donne  droit  à  une  pension; 

S""  Quand  on  va  élire  domicile  à  Pétranger  sans  la  permission  du 
souverain  ; 
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30  Qaand  oti  laidae  s'éeOdler  tr(M&  années  sâiis  ifvoîf  fait  vakitr  ses 
dfOîlB  à  ladke  peiniôii  v 

4*»  Qwnd  oii  subil  ane  eoMUniialioii  ^nif  en  aervîcey  «Uralaerait 
la  révoeaiMMi. 

La  i^Orte  peixl  se»  dfinlâr  ài  la  peiiskiCL  : 

1»  Si  elle  lais^  s'éccruter  ^  $m  san»  towdwr  la  penaioû  qui  a  été 
licpûdée  eo;  a»  faveur;. 

2*  Si  eflle  va  élire  domicite  à  l'élrangor  san»  ramtoriâatiiM  dv  aouh 
vendft; 

30  Si  elle  contfacte  an.  nouyeati  Baariager  (Ea  cas  à6  nM>rt<  du 
second  mari,  elle  recouvre  ses  droits  à  k  penaioB);. 

4*  Si  elle  est  condamnée  à  uûe  pefaae  infamante. 

L'ainterilé  jodidaîre^.  seule,  instruil  e(  jage  san»  appel  touAea  les 
questioa»  de  pensions  et  der  d4comp4ee  deâ  milîlflires  el  de  Idurfi 
vettvesw  ^ 

Réstrmé  de  la  Rieisfa  martttimê,  ftesc.  %  t896,  swpp. 

par  Louis  Peytral, 

Rédacteur  an  MiaUtère  de  la  marino. 


L'ARSENAL   BE   SPEZZIA 

Â  ta  suite  d'une  visite  faite,  en  mars  1895,  à  l'arsenal  de  9pez2ia» 
le  colonel  don  Gamilo  Vallôs,  attaché  militaire  à  l'ambassade  d'Es^ 
pagne  en  Italie,  a  publié,  dans  la  Rmêta  dentif^  militât,  ime 
étude  fort  inlévesaante,  dont  nous  avons  traduit  et  résuimé  les  pas^ 
sages  principaux. 

I.   . 
li'arveaal  de  SfmbdA 


L'arsenal  de  Spezzia  a  été,  pour  ainsi  dire,  le  berceau  dcMa  nuirine 
italienne,  aujourd'hui  florissante.  Fondé  parCavour,  en  1860^  il  reçui 
la  première  impulsion  de  son  futur  développement,  sous  la  dâ^eiBÉion 
du  général  Chiodo  dont  on  peut  voir  la  statue  de  murbre  en  face  de 
la  gvande  porte  de  l'arsenaL  i, 


I 
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L'Italie  possède  six  arsenaux  maritimes  répondant,  par  leur 
nombre  et  leur  situation,  aux  éventualités  d'une  guerre  maritime 
(notamment  pour  le  cas  où  l'un  d'entre  eux  tomberait  au  pouvoir  de 
l'ennemi).  Énumérés  par  ordre  d'importance,  ces  arsenaux  sont  : 
i^  Spezzia;  i^  Tarente;  3'  Naples  ;  4^  Venise;  S^'  Castellamare,  et 
6^  Maddalena.  La  suppression  de  l'arsenal  de  Naples,  où  Ton  ne  fait 
plus,  d'ailleurs,  que  des  réparations,  est  décidée  en  principe;  petit 
à  petit  on  diminue  son  importance  et  on  augmente  d'autant  les 
services  de  l'arsenal  de  Tarente,  qui,  par  sa  situation,  est  destiné  à 
égaler,  sinon  à  surpasser,  l'établissement  de  Spezzia. 

En  dehors  des  arsenaux,  il  existe  en  Italie  des  entreprises  privées 
qui  méritent  d'être  mentionnées.  Telles  sont  :  celle  de  Ansaido, 
Odero  et  Cravero,  à  Sestri-Ponente  (près  de  Gènes);  celle  de  Orlando, 
à  Livoume;  celle  de  Hawthorn  et  Pattison,  à  Naples.  Ansaido  peut 
construire  des  cuirassés  et  des  croiseurs  de  1'*  classe,  les  autres  ne 
s'ocQupent,  communément,  que  de  la  construction  des  torpilleurs. 
Le  gouvernement  italien  protège,  dans  la  limite  des  crédits  budgé- 
taires, les  entreprises  privées  :  c'est  ainsi  qu'Ansaldo  termine  actuel- 
lement un  grand  croiseur  cuirassé,  le  José-Garibaldi  (de  6,800  ton.)» 
et  que  Orlando  travaille  à  un  bâtiment  de  même  force,  le  Yarese. 

L'arsenal  de  Spezzia,  situé  tout  à  côté  et  au  sud-ouest  de  la  ville 
de  ce  nom  (45,000  hab.)  occupe  une  superficie  immense  (1,000,000  de 
mètres  carrés),  le  long  de  la  cdte  occidentale  du  golfe. 

L'arsenal  emploie  actuellement  plus  de  huit  mille  ouvriers,  tous 
italiens,  provenant  des  différentes  provinces,  et  qui  habitent  des 
maisons  et  des  quartiers  construits  spécialement  pour  eux  et  leurs 
familles.  Quelques-uns  sont  logés  à  une  assez  grande  distance  de 
-Spezzia.  Un  chemin  de  fer  et  des  petits  vapeurs  faisant  le  service  du 
golfe  les  transportent,  matin  et  soir,  pour  une  somme  insignifiante. 

Parmi  les  ateliers,  celui  qui  attira  .de  préférence  notre  attention 
fut  celui  afiecté  à  la  construction*  des  chaudières  et  autres  éléments 
des  machines  motrices  de  bâtiments.  Il  a  été  récemment  construit  et 
se  compose  de  5  nefs,  dont  on  saisira  les  proportions  colossales,  en 
apprenant  que  la  longueur  et  la  largeur  de  chacune  d'elles  sont 
approximativement  de  150  mètres  sur  35  à  40.  La  hauteur  est  pro* 
portionnée  à  ces  dimensions,  et  de  grandes  ouvertures  percées  dans 
la  partie  supérieure  des  murailles  donnent  passage  à  la  lumière  et 
à  l'air.  Cet  atelier,  comme  les  autres,  comme  les  dépendances. 
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bureaux,  chemins  et  avenues  de  l'arsenal,  est  éclairé  à  la  lumière 
électrique  fabriquée  dans  l'établissement  même. 

L'arsenal  de  Spezzia  possède  une  annexe  de  grande  importance, 
qui,  nous  assure-t-on,  n'a  son  égale  qu'en  Angleterre  :  c'est  l'annexe 
destinée  aux  essais  d'architecture  navale.  L'entrée  du  local  n'est 
accordée  que  par  exception  aux  personnes  étrangères  au  service, 
non  pas  que  les  travaux  soient  tenus  secrets,  mais  à  cause  de  leur 
caractère  spécial  de  minutie  et  de  précision,  et  pour  assurer  le 
calme  et  la  tranquillité  aux  officiers  et  employés  de  ce  service. 

On  entend  paressais  d'architecture  navale  ceux  qui  sont  faits  avec 
les  modèles  des  bâtiments  à  construire,  afin  de  savoir  d'avance,  en 
tenant  compte  de  la  forme  de  la  coque,  des  proportions  du  navire, 
de  son  tonnage  et  de  la  hauteur  de  sa  ligne  de  flottaison,  quelles 
seront  la  vitesse  de  marche  et  la  force  de  machine  qui  devront  cor- 
respondre à  ces  données. 

Le  local  destiné  à  ces  essais  a  une  forme  rectangulaire  très  allon- 
gée (7  à  8  mètres  de  large  sur  i40  à  150  de  long).  A  l'intérieur, 
occupant  les  4/5  de  la  longueur,  se  trouve  un  bassin  mesurant  4  à 
5  mètres  de  large  et  1  mètre  i/^  à  2  mètres  de  profondeur,  et  lais- 
sant libre  tout  autour  un  passage  d*un  mètre  environ.  Le  niveau  du 
bassin  est  à  peu  près  à  1  mètre  1/2  du  sol.  L'espace  laissé  disponible 
est  utilisé  pour  la  construction  des  modèles  et  pour  la  préparation 
des  expériences. 

On  commence  par  construire  un  modèle  de  bois  de  la  longueur  de 
4  mètres,  exactement  semblable  au  bâtiment  projeté.  Ce  premier 
modèle  sert  uniquement  à  la  confection  d'un  autre  modèle  en  paraf- 
fine qui  est  employé  pour  les  essais.  On  suspend  ce  dernier  à  un 
appareil  dynamométrique  monté  sur  un  chariot  de  traction,  qui 
glisse  sur  des  rails  établis  à  une  certaine  hauteur  au-dessus  du 
bassin,  dans  toute  sa  longueur.  La  suspension  du  modèle  a  lieu  de 
telle  façon  qu'il  puisse  flotter  sur  l'eau,  enfoncé  jusqu'à  la  ligne  de 
flottaison  prévue  pour  le  bâtiment  projeté.  On  met  ensuite  en  mou- 
vement une  machine  qui  actionne  le  chariot  de  l'appareil  dynamo- 
métrique, d'un  bout  à  l'autre  du  bassin,  aller  et  retour.  Comme 
conséquence  de  l'essai  effectué,  l'appareil  dynamométrique  a  enre- 
gistré, non  seulement  la  vitesse  du  modèle  dans  son  mouvement  de 
propulsion  sur  l'eau,  mais  aussi  l'effort  de  traction  qui  a  été  néces- 
saire. Ces  données  étant  connues,  au  moyen  de  formules  et  de  tables 
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jointes  audit  appareil,  on  peut  diédoire  les  équivalence»  suivante»  : 
lo  Celle  de  la  vitesse  de  marefae  du  bâtiment  qui  sera  construit 
diaprés  le  nnodète  dont  il  s'agit  ;  1^  celle  de  la  traction  nécessaire 
(puissance  de  la  macfaiae^  force  en  chevaux)  pour  communiquer  au 
bâtiment  la  vitesse  chercfaéer 

L'essai)  est  répété  plusieurs  fois  avec  différentes  vitesses  ;  s'U  n*est 
pas  satirfûsant^oik  étadie  les  modification&  à  doan^  au  modèle  pri- 
mitif. 

L'inv»rtair  de  ce  systènc  d'essads  est  W«  Froude.  Le  ckahot- 
apparefl  dynamométrique^  pour  la  tractioa  et  la  résistance  des  mo- 
dèleS)  vient  de  chez  Krese  et  O,  de  Glasgow.  La.  maison  W.  Munzo 
et  G\  die  Londres,  construit  ks  autres  machines  nécessaires  pour 
les  expériôttcesr  1<^  machine  pouor  la  eouBtiuction  des  modèles; 
i^  celle  destinée  à  transmettre  le  mouvement  au  chariot  ;  3^  celle 
pour  Texpérimentation  des  hélices  ;  i^  celle  qui  sert  aux^  travaux 
accessoires  de  l'atelier. 

Les  fixais  occasionnés  par  ces  essais  ont  pea  d'importance  ;  ils 
convpveniient  seulement  la;  dépense  pour  le  cbarbos  et  pour  la  répa- 
ration des  machines  et  la  solde  de  dix  employés.  £n  revanche,  les 
trais  de  première  installation  sont  assez  élevés  :  la  construction  de 
r  atelier  a  dû  coûter  environ  300,000  francs  et  les  machines  venues 
de  l'étranger  environ  150,000  francs,  au  total  :  450,000  francs. 

Suivant  ce  que  nous  a  dit  l'officier  qui  nous  accompagnait,  toutes 
les  fois  qu'on  se  propose  en  Allemagne  de  construire  un  bâtiment 
de  guerre  de  nouveau  modèle,  on  demande  l'auU^isation  de  faire 
dans  l'arsenal  de  Spezzia  les  essais  d'architecture  navale  de  la  ma- 
nière que  nous  venons  d'exposer  très  brièvement 

Sur  la  superficie  totale  de  l'arsenal  (i,000,iO(K)  de  mètres  carrés), 
300,000' m.  q.  sont  occupés  pair  des  darseset  des  bassins* 

Il  y  a  deux  darses,,  réunies  entre  elles  par  un  canal.  L'une  d'elles, 
la  darse  d'armement,  a  430  mètres  de  long  et  200  de  large,  possède 
1200  mètres  de  quai  et  reçoit  les  bâtiments  à  armer..  L'autre,^  située 
plus  au  nord,  a  300  mètres  de  long  suif  200  de  large  et  est  aflectée 
aux  navires  en  réparation.  Il  est  qtiestion  d'agrandir  cette  dernière 
darse,,  considérée  comme  insuffisa<nte.  A»  côté  des  bassins  se  trouvent 
une  grue  hydrauliqiue  de  160  tonneaux  et  une  autre  à  vapeur  de 
50  tonneaux*  La  première  sert  ponr  la  manœuvre  des  grosses  pièces 
d'artillerie»  la  seconde  poitr  celle  des  machimes,  chaudières,  etc» 
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L'menal  de  Spezzia  contient  (ii vers:  petits  bamina  pour  les  torpilr 
leurs  et  les  bâtnaent»  de  fedble  tonisage,  six  baftsios  de  120  à 
130'  mètres  de  long  poar  les  croieenra  et  deux  de  plist»  de  298  mètres 
ponr  les  gramids  cuirassés.  L'outillage  d^  bassios  est  des  plus  per- 
ftetioaiBis. 

Appartiennent  encore  à^  l'arsenal,  bien  que  situés  sur  hK  eOte  est 
du  golfe^  les  ateliers  de  eonstfrsction  <ie  torpilles  de  San-Bartolomé, 
ainsi  que  les»  ateliers  dé  pyrotechnie  et  les  magasins  de*  pondre  et  de 
pnoiactiles,  sitoé»  dans  la  baie- dé  Fanigaglia. 

IL 
Gamtmetftmis;  nwraiéff.  —  Ii^oaaatdve  d«  péaerra. 

Un  des  travaux  dont  s'occupe  actuellement  Tarsenai  de  Spezzia  est 
la  transformation  des  machines  des  bâtiments  ea,  service,  en  vue  de 
leur  permettre  de  consommer  indistinctement  da  combustible 
liquide  ou  du  charbon. 

Eace  qui  concerne  les  nou;velles  constructions  c^'exàcute  en.  ce 
moment  Tarsenal  de  Spezzia,  nous  mentionnerons,  en  premier  lieu, 
celle  de  contre-torpilleurs  de  ISO  tonneaux,  daués  d'une  vitesse  de 

25  nœuds.  Leurs  chaudières  seront  à  tubes  d'eau  et  à  combustible 
liquide.  L'aluminium  sera  employé  dans  leur  construction  de  préfé^ 
rence  au  bronze,,  au  fer  et  à  l'acier,  dans  tous  les  cas  oit  remploi  de 
ce  métal  sera  compatible  avec  la  résistance  nécessaire.  On  pourra, 
par  ce  moyen,  leur  donner  des  machines  plus  puissantes  et  par  con- 
séquent augmenter  leur  vitesse. 

La  marine  de  guerre  italienne  a  acquis,  il  y  a  peu  d'années,  en 
Allemagne,  les  torpilleurs  qui  sont  actuellement  en  service  et  à  qui 
oa  doxme  le  nom  dHIccelU  (les  oiseaux).  Leur  vitesse  maxima  est  de 

26  nœuds;,  ils  ont  été  construits  par  la.  maison  Schichau,  à  Elbing. 
Mais  le  ministre  de  la  marine  a  décidé  qu'à  l'avenir  les  torpilleurs 
seraient  construits  en  Italie,  avec  des  matériaux  italiens,  soit  dans 
les  arsenaux  de  l'État,  soit  dans  les  chantiers  privés. 

On  a  donc  pris  des  dispositions  pour  assurer  la  construction  de 
torpilleurs  semblables  à  ceux  achetés  en  Allemagne. 

Les  essais  de  navigation  sous-marine,  entrepris  par  les  différentes 
nations^  puis  abandonnés  ou  pour  le  moins  tombés  en  défaveur 
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presque  partout,  sont  poursuivis  dans  l'arsenal  de  Spezzia  avec  une 
foi  et  une  persévérance  dignes  de  tous  éloges.  Sans  perdre  courage, 
les  ingénieurs  chargés  de  ces  essais  ont  compris  qu'un  problème 
aussi  ardu  ne  pouvait  être  résolu  qu'après  bien  des  années  d'étude 

constante  et  d'observation  pratique D'après  des  renseignements 

appartenant  au  domaine  public,  le  bateau  sous-marin  en  essai 
ressemble  à  tous  les  autres  modèles  expérimentés  chez  les  nations 
étrangères,  c'est-à-dire  :  forme  allongée»  longueur  de  20  mètres 
environ,  hauteur  de  3  à  4  mè^es,  les  extrémités  coniques;  comme 
métal  :  l'acier. 

La  grande  difficulté  à  vaincre  est  que,  sous  l'eau,  on  ne  voit  qu'à 
peu  de  distance  :  la  solution  du  problème  cherché  parait  être  dans 
l'emploi  de  grands  foyers  électriques  ou  de  réflecteurs  très  puissants. 
Il  est  permis  de  supposer  que  c'est  de  ce  côté  que  sont  tournés  les 
efforts  des  ingénieurs  italiens. 

Sont  actuellement  en  construction  dans  l'arsenal  de  Spezzia  :  deux 
croiseurs,  l'un  cuirassé,  le  Carlo- Alberto;  l'autre  de  bois,  la  Cala- 
bria. 

Le  vieux  cuirassé  Dandolo  subit,  en  ce  moment,  des  transforma- 
tions destinées  à  le  mettre  au  niveau  des  derniers  progrès. 

En  plus  de  son  escadre  active,  composée  de  6  à  8  bâtiments, 
l'Italie  enti'etient  une  escadre  de  réserve  qui  ne  se  différencie  de 
l'active  que  par  le  chiffre  réduit  de  ses  effectifs. 

A  côté  d'autres  bâtiments  de  moindre  importance,  l'escadre  de 
réserve  possède  deux  des  meilleurs  cuirassés  de  la  flotte  italienne  : 
Vltalia  et  le  Lepanto,  Le  ministre  actuel  de  la  marine  a  transféré, 
sur  le  premier  de  ces  cuirassés,  l'École  d'artillerie  fonctionnant  pré- 
cédemment à  bord  de  la  Maria- AdeMda.  Aux  critiques  formulées 
contre  la  décision  affectant  à  un  service  d'école  un  bâtiment  d'un  tel 
tonnage  et  d*une  telle  catégorie,  le  ministre  a  répondu  que  cette 
mesure  était  la  première  application  d'un  programme  aux  termes 
duquel  il  ne  sera  maintenu  en  état  d'armement  que  les  bâtiments 
utilisables  en  cas  de  guerre. 

Traduit  et  résumé  de  la  Revista  cientifico  militar  (!•'  n"  de 

décembre  1895,  p.  650-655;  —  !•'  n»  de  janvier  1896, 

p.  10-17), 

par  Grévin, 

Rédacteur  an  Mioiitère  la  marina. 
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ALLEMAGNE. 

Le  canal  de  la  mer  du  Nord  à  la  Baltique.  ^  Pendant  les  sept 
premiers  mois  où  le  canal  a  été  ouvert  au  commerce,  c'est-à-dire  de 
juillet  1895  à  janvier  1896,  les  entrées  mensuelles  ont  été  respecti- 
vement de  628,  843,  480,  495,  513,  418  et  231  bâtiments  à  vapeur 
et  888, 959,  976,  971,  831,  328  et  23  bâtiments  à  voiles.  Les  recettes 
ont  été  très  variables;  elles  ont  atteint  en  octobre  leur  chiffre  le  plus 
élevé  qui  a  été  de  140,924  francs.  Le  plus  grand  nombre  des  bâti- 
ments qui  se  sont  servis  du  canal  pendant  les  mois  d'octobre,  no- 
vembre et  décembre  étaient  allemands,  puis  venaient  les  danois,  les 
hollandais  et  en  quatrième  ligne  les  suédois.  Le  nombre  des  bâti- 
ments anglais  a  été  très  faible.  Pendant  le  mois  d'octobre,  14  bâti- 
ments de  guerre  allemands  ont  passé  le  canal;  10  Tont  passé  en 
novembre  et  24  en  décembre.  Un  bâtiment  de  guerre  russe  a  passé 
le  canal  en  octobre  et  un  bâtiment  de  guerre  brésilien  en  décembre. 
On  admet  maintenant  d'une  manière  officielle  que  le  trafic  a  causé 
un  grand  désappointement,  et  il  est  très  probable  que  les  droits 
seront  abaissés  pour  attirer  le  commerce  dans  cette  voie. 

{Engineering,  28  février.) 


331  BSTOS  ICÀAITIMB. 

L'Annuaire  de  la  marine  allemande  pour  Tannée  1896 
comprend  dans  le  service  d'activilé  1  amiral,  5  vice-amiraux,  10 
contre-amiraux,  40  capitaines  de  vaisseau,  76  capitaines  de  corvette, 
156  capitaines-lieutenants,  234  lieutenants  et  165  sous-lieutenants. 
Quatre  officiers  de  divers  grades  sont  placés  à  la  suite  et  8  capitaines 
de  vaisseau,  9  capitaines  de  corvette  et  1  capitaine-lieutenant  sont 
employés  à  terre  en  demi-solde.  Les  aspirants  sont  au  nombre  de 
132.  L'infanterie  de  marine  attachée  au  service  de  la  défense  des 
c6tes  a  1  colonel,  3  majors,  9  capitaines,  9  lieutenants  en  premier 
et  9  lieutenants  en  second  avec  4  officiers  à  la  suite.  Le  corps  des 
ingénieurs  mécaniciens  comprend  3  ingénieurs  mécaniciens  en  chef, 
13  ingénieurs  mécaniciens  principaux,  30  ingénieurs  mécaniciens, 
49  sous-ingénieurs  mécaniciens  et  10  ingénieiurs-torpilleurs  de  difié- 
rents  grades.  Les  ofSciers  des  arsenaux  et  du  service  des  torpilles 
sont  au  nombre  total  de  67  dont  21  pour  les  torpilles.  Il  y  a  115  mé- 
decins et  77  officiers  d'administratiooi. 

Contre-torpilleurs.  —  Douze  contre-torpilleurs  de  300  tons  et 
de  30  nœuds  de  vitesse  ont  été  commandés  en  Angleterre  à  Thor- 
nycroft  et  G»«,  Laird  et  G»®  et  Thomson  et  O».  Huit  bâtiments  sem- 
blables sont  en  cours  de  construction. 

Flotte  «t  pemcmnel.  —  Le  l«r  avril  1888,  la  flotte  allemande 
comptait  79  bâtiments  et,  le  i^'  avril  1895,  elle  en  avait  91  sans 
compter  les  torpilleurs  dont  le  noimbre  est  supérieur  à  100.  L'ac- 
croissement du  nombre  des  navires  est  accompagné  d*un  accroisse- 
ment correspondant  dans  leur  déplacement  et  leur  puissance  et  dans 
la  force  de  leurs  équipages.  En  1888,  le  tonnage  total  de  la  marine 
était  de  182,470  tons  et,  en  1895,  de  266^37  tons.  Le  nombre  total 
des  chevaux-vapeur  qui  était  de  182,470  en  1888  avait  atteint  en 
1895  le  chiffre  de  305,220.  Il  en  est  de  même  du  nombre  total  des 
équipages  qui,  de  16,995  hommes  en  1888,  s'élevait  en  1895  k 

22,818. 

(Journal  of  the  Royal  Utiited  Service  ImtUutim,  mars.) 

L'aviso  Komet,  qui  a  été  lancé  en  1892  dans  les  chantiers  de  la 
compagnie  Vulcan,  àBredowprès  Stettin,  a  été  armé  en  môme  temps 
qu'on  faisait  les  essais  de  machine  et  d'artillerîe  du  croiseur  Geier. 
La  Komet  a  fait  déjà  trois  fois  des  essais  qui  ont  duré  plusieurs 
semaines,  en  dernier  lieu  en  juillet  de  l'année  passée,  et  qui  n'ont 
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pas  réussi.  En  coMéquence  les  chaudières  onldû^  penéaaitJes. der- 
niers mois,  fifabir  une  nourelle  refonte. 

Les  eflSâis  éa  crokatmr  Geier,  qui  a  élé  construit  dans  raonsânal 
iavpérial  de  Wilheboshaven,  ont  donné  des  résultats  satisfaifiaots  à 
tous  égards.  Les  machines  devaient  dévelof^per  i,800  chevaux  iB<^i- 
qnés.  fiaius  les  essais  au  tirage  forcé  on  a  obtenu  une  puissance 
dépassant  notaMement  ce  chiffre.  Pendant  un  parcours  de  six  lieures, 
les  machines  ont  développé  une  puissance  moyenne  de  2,684  ohe- 
vaux  et,  dans  ie  dernier  parcours  de  trois  heures  au  tirage  forcé,  la 
puissance  a  été  de  2,986  chevaux  et  la  vitesse  obtenue  de  16  à  17 
nœuds.  L'armement  du  Geier  se  compose  de  6  canons  à  tir  rapide 
de  lO^'jS  et  de  7  canons  Maxim  de  i^J. 

L'avîao  HeiU  a  reçu  dans  l'arsenal  de  Wilhelmshayen  ison  arme- 
ment consistant  en  4  canons  à  tir  rapide  de  8^JB  et  4  canons  k  tir 
rapide  de  S<^,5  et  aussi  son  armement  en  torpilles.  L'aviso  Hela  est 
le  plus  grand  de  la  marine  allemande,  il  a  2,000  tonneaux  de  dépla- 
cemesit  et  ses  machines  sont  .de  6,000  chefvaux  indiqués;  il  est  o&sk- 
struit  d'après  le  type  des  contre-torpilleurs. 

{Mittheilungen  a.  d,  G.  des  Seewesens,  HI, 
d'après  la  Neue  Preussische  Kreuz-Zeitung,) 

Le  combustible  liquide  et  le  charbon.  —  Des  approvisionne- 
ments suffisants  de  combustible  liquide  doivent  être  préparés  dans 
les  arsenaux  impériaux  de  Kiel,  Wilhelmshaven  et  Danzig  pour 
assurer  en  tout  temps  et  particulièrement  en  cas  de  guerre  la  con- 
sommation des  bâtiments  qui  emploient  ce  mode  de  chauffe.  Dans  ce 
but  on  se  propose  d'établir  des  bassins  spéciaux  dont  le  prix  est 
estimé  dans  le  budget  de  la  marine  pour  4896-1897  à  la  somme  de 
220,000  francs.  Il  faut  joindre  à  cette  somme  le  prix  des  installa- 
tions nécessaires  pour  remplir  et  vider  les  bassins,  qui  se  monte  à 
112,500  francs  pour  les  3  arsenaux,  de  sorte  que  le  total  des  dépenses 
de  ce  chef  sera  de  832,500  francs.  L'administration  de  la  marine  se 
propose  d'augmenter  aussi  d'une  manière  importante  les  parcs  per- 
manents de  charbon.  En  effet,  on  ne  peut  pas  compter  pouvoir  pen- 
dant les  premières  semaines  de  la  mobilisation  compléter  les  appro- 
visionnements en  faisant  venir  du  charbon  de  l'étranger,  et  d'autre 
part  la  consommation  de  charbon  des  bâtiments  de  guerre  modernes 
a  beaucoup  augmenté.  En  raison  de  ces  considérations  on  a  calculé 
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que  la  marine  devait  avoir  un  approvisionnement  total  de  4,000  ton- 
neaux pour  le  service  courant  et  de  157,000  tonneaux  pour  la  réserva 
de  guerre,  ce  qui  fait  un  total  de  161,000  tonneaux.  Pendant  Tannée 
budgétaire  courante  les  approvisionnements  actuels  des  3  arsenaux 
seront  élevés  à  environ  84,000  tonneaux,  de  sorte  qu*il  n'en  restera 
plus  que  77,000  à  se  procurer.  Dans  le  budget  de  Tannée  prochaine 
des  crédits  seront  demandés  pour  augmenter  la  surface  des  terrains 
occupés  par  les  parcs  à  charbon.  A  Tentrée  orientale  du  canal  de 
TEmpereur  Guillaume,  à  Holtenau,  on  agrandira  le  dépôt  de  charbon 
de  Tarsenal  de  Kiel  et  on  fera  de  même  à  Tentrée  ouest  du  canal  à 
Brunsbûttel  pour  le  dépôt  de  Tarsenal  de  Wilhelmshaven.  A  Danzig, 
un  nouveau  dépôt  de  charbon  sera  établi  sur  le  terrain  du  fort  Bous- 
mard,  terrain  qui  se  trouve  sur  le  bord  de  la  Yistule,  qui  est  déclassé 
au  point  de  vue  militaire,  et  abandonné  par  l'administration  de  la 
guerre.  Le  prix  total  de  ces  3  nouveaux  dépôts  de  charbon,  de  leur 
installation,  des  magasins  et  des  autres  constructions  nécessaires 
pour  permettre  aux  bâtiments  de  guerre  de  faire  leur  charbon  est 
estimé  à  847,250  fr.  sur  lesquels  un  premier  crédit  de  325,000  fr. 
sera  inscrit  au  budget  de  Tannée  prochaine. 

{Mitth.  a.  d.  G.  d.  Seew.  lY, 
d'après  la  Neue  Preussische  Kreuz-Zeitung.) 

Le  bronzage  de  Talaminium.  —  Le  procédé  de  bronzage  de 
l*aluminium  pour  lequel  M.  Gôttig,  professeur  à  TÊcole  d*artillerie 
et  du  génie,  a  pris  un  brevet  est  basé  sur  ce  fait  inconnu  jusqu'ici 
que  le  métal  connu  sous  le  nom  d^aluminium  pur  et  qui  contient  tou- 
jours du  silicium  et  un  peu  de  fer  n'est  pas  homogène  au  point  de 
vue  chimique,  mais  doit  être  considéré  comme  une  combinaison  de 
Taluminium  pur  avec  l'aluminium  contenant  du  silicium  et  avec 
celui  contenant  du  silicium  et  du  fer. 

Le-  bronzage  s'obtient  en  plongeant  le  métal  dans  une  dissolution 
de  certaines  combinaisons  ammoniacales  qui  sont  un  dissolvant, 
inconnu  jusqu'ici,  de  Taluminium  pur,  mais  ne  Tatlaquent  pas  lors- 
qu'il contient  les  corps  indiqués  ci-dessus.  Par  ce  procédé,  Talumi- 
nium pur  est  dissous  à  la  surface,  où  il  reste  une  combinaison  du 
sicilium  qui  a  une  couleur  brunâtre  à  laquelle  on  peut  donner  di- 
verses nuances  et  qui  est  mate  ou  brillante  suivant  que  Taluminium 
employé  était  lui-même  mat  ou  brillant. 
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Cette  couche  bronzée  permet  d'employer  l'aluminium  à  un  plus  grand 
nombre  d'usages  ;  il  n'est  plus  décoloré  par  le  frottement  et  la  cou* 
leur  qu'il  a  reçue  convient  mieux  que  celle  de  l'aluminium  ordinaire 
dans  certains  cas,  par  exemple  pour  les  objets  d'art,  les  objets 
d'équipement  des  troupes,  les  pontons,  etc. 

Cependant  la  couche  de  bronzage  ne  pouvant  naturellement  être 
complètement  exempte  de  pores,  l'aluminium  bronzé  ne  résiste  pas 
d*une  manière  durable  à  l'action  des  liquides  qui,  comme  par 
exemple  l'eau  salée,  attaquent  l'aluminium  ordinaire  et  surtout  ses 
combinaisons,  par  suite  de  phénomènes  d'électricité  de  contact. 

L'inventeur,  en  reprenant  par  un  nouveau   procédé  le  métal 

soumis  à  une  chaleur  modérée,  est  parvenu; maintenant  à  produire 

une  couche  de  bronzage  qui  n'est  pas  du  tout  poreuse  ni  pénétrable 

par  l'humidité;  de  telle  sorte  que  l'on  prévoit  l'extension  de  l'emploi 

de  l'aluminium  à  un  très  grand  nombre  d'objets  et  qu'il  pourra 

servir  à  la  construction  de  petits  bâtiments  comme,  par  exemple,  les 

torpilleurs. 

{Archiv.  filr  die  Artillerie  und  Ingenieur-Offiziere 

des  deutschen  Reichsheeres,  février.) 

L'acier  au  nickel  pour  les  hélices.  —  Des  essais  d'hélices  fabri- 
quées en  acier  au  nickel  ont  été  faits  récemment  dans  la  marine 
allemande.  Deux  embarcations,  Tune  ayant  une  hélice  en  acier  ordi- 
naire et  l'autre  une  hélice  fabriquée  avec  le  nouvel  alliage,  ont  été 
employées  à  des  services  semblables.  Au  bout  de  trois  mois  l'hélice 
en  acier  ordinaire  a  été  trouvée  fortement  corrodée,  tandis  que  celle 
en  acier  au  nickel  était  encore  en  bon  état.  Des  résultats  moins 
satisfaisants  ont  été  obtenus  dans  un  autre  essai  où  des  ailes  de 
l'hélice  du  Hay  furent  remplacées  par  des  ailes  en  acier  au  nickel. 
Au  bout  de  huit  mois,  bien  que  les  ailes  en  acier  au  nickel  aient  été 
un  peu  moins  corrodées  que  leurs  voisines,  il  a  été  nécessaire  de  les 
remplacer  toutes.  {United  Service  Gazette,  28  mars.) 

ANGLETERRE. 

Les  bassins  n®'  14  et  15  de  Portsmouth,  qui  sont  en  construc- 
tion, pourront  recevoir  les  plus  grands  bâtiments  de  guerre.  Leur 
longueur  est  de  171"»,6  à  la  partie  supérieure,  et  de  167»n,6  au  fond; 
leur  largeur,  de  36™,6  à  la  partie  supérieure  et  de  22™,8  au  fond.  La 
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kauteur  de  Teâ^»  de  pleinô  meif^  à  la  porte  du  bassin  sera  de  10^,3. 
Ui  largeur  de  rentrée  pour  le  bassin  n«  14  ^t  de  94*^59.  I\>ur  le 
dook;  no  15,  on  a  prévu  la  consiru(^on  de  bâtiments  dépassant  en 
déplacement  et  en  largeur  oeux  qui  existent  actuellement»  et  on  lui 
a  donné  une  largeur  d'entrée  de  28"»,6.  Par  le  fait,  pour  les  bâti- 
ments de  la  classe  Royal-Soverei§n  ou  de  la  classe  UajeniCy  une 
largeur  d'^éntrée  de  24™,9  est  suffisante.  Il  reste  de  chaque  côté  à  la 
hauteur  de  la  flottaison  un  intervalle  libre  de  1°>,06,  et  entre  les 
quilles  latérales  et  les  seuils  de  rentrée»  un  intervalle  de  (^^,9,  Le 
Power  fui  et  le  Terrible^  qui  ont  moins  de  largeur  et  de  creux,  peuvent 
entrer  et  sortir  encore  plus  facilement;  mais,  pour  ces  bâtiments, 
la  grande  longueur  du  dock  était  absolument  nécessaire,  et  lorsque 
les  portes  sont  formées^  il  ne  reste  qu'un  intervalle  très  petit  au  delà 
de  Tavant  ou  de  l'arrière.  Quand  les  bassins  14  et  15  seront  terminés, 
il  y  aura  en  tout  à  Portsmouth  dix  bassins,  pouvant  recevoir  des 
bâtiments  de  la  classe  Magnificent^  en  y  comprenant  les  bassins  à 
écluses  nord  et  sud,  au  nombre  de  quatre.  A  Chalham,  il  y  a  quatre 
docks  et  quatre  bassins  à  écluses  de  dimensions  à  peu  près  sem- 
blables. Aucun  bâtiment  du  type  Majestic  ne  peut  entrer  dans  les 
quatre  docks  de  Devonport  et  dans  les  trois  docks  de  Reyham. 

Exercices  des  contre-torpilleurs.  —  Les  exercices  de  Ur  ont 
été  faits  à  Portsmouth  par  V  Excellent  y  bâtiment-école  du  canonnage. 
Le  Bruiser  remorquait  à  la  vitesse  de  15  noeuds  un  radeau  portant 
le  but.  Les  canonniers  embarqués  sur  un  autre  contre-torpilleur  ont 
fait  le  tir  des  canons  de  12  livres  à  des  distances  variant  de  450  h 
1370  mètres.  Les  deux  contre- torpilleurs  faisant  route  à  contre-bord, 
la  vitesse  relative  était  de  30  nœuds.  Les  résultats  du  tir  ont  été 
très  satisfaisants. 

Pour  alléger  le  service  pénible  des  équipages  des  contre4orpilleurs 
attachés  à  rescadre  de  la  Manche,  le  vice-amiral  lord  Walter  Kerr  a 
donné  Tordre  de  ne  faire  des  exercices  que  pendant  quelques  heures 
par  jour.  A  la  nuit,  les  bâtiments  sont  toujours  envoyés  dans  un  port 
pour  permettre  à  leurs  équipages  de  se  reposer.  Il  n'y  a  pas  à  bord 
des  contre-torpilleurs  la  place  nécessaire  pour  que  tous  les  hommes 
aient  avec  eux  leur  couchage.  En  conséquence,  il  reste  déposé  dans 
un  magasin  du  port  où  le  bâtiment  a  été  armé.  Sur  les  contre- 
torpilleurs,  l'équipage  couche  dans  des  hamacs.  De  plus,  pour 
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dédommager  les  hommes  des  fatigues  qu'entraîne  le  service  à  bord 
de  ces  bâtiments,  l'Amirauté  leur  accorde  un  supplément  de  6  à 
7  1/2  pence  par  jour  pendant  tout  le  temps  de  l'armement.  C'est  la 
moitié  du  supplément  qui  est  accordé  aux  hommes  sur  les  torpilleurs 
armés. 

Torpilles  mobiles.  —  Un  nouveau  modèle  de  torpille  provenant 
de  l'usine  de  Woolwich  a  été  mis  en  semce.  Il  est  probable  qu'à 
l'avenir  on  abandonnera  la  fabrication  de  la  torpille  Whitehead,  et 
qu'on  ne  produira  plus  que  le  nouveau  type,  qui  donne  des  résultats 
supérieurs.  Le  Majestic  et  le  Magnificent  ont  déjà  dû  être  pourvus 
de  la  nouvelle  torpille. 

École  navale.  —  L'Amirauté,  dit  la  Army  and  Navy  Gazette, 
étudie  actuellement  l'abandon  de  la  Britannia  et  son  remplacement 
par  une  école  à  terre.  On  ne  voit  plus,  de  nos  jours,  la  nécessité 
d'installer  l'école  navale  sur  un  navire,  surtout  quand  ce  navire, 
comme  la  Britannia^  est  très  vieux,  ce  qui  fait  que  la  vie  à  bord  n'a 
que  peu  d^analogies  avec  celle  qu'on  mène  sur  les  bâtiments  d'es- 
cadre modernes.  Un  bâtiment-école  naviguant,  servant  d'annexé  à 
une  école  à  terre,  remplirait  beaucoup  mieux  le  but  qu'on  se  propose. 
Les  élèves  seraient  mieux  logés  et  d'une  manière  plus  conforme  à 
l'hygiène.  A  ce  dernier  4gard,  la  Britannia  laissait  beaucoup  à  dési- 
rer et  l'on  a  constaté  dans  la  dernière  épidémie  de  rougeole  que  son 
hôpital  était  insuffisant. 

Les  conditions  d'entrée  à  l'École  navale  ont  été  soumises  dernière- 
ment à  l'examen  de  l'Amirauté,  qui  a  élevé  à  14  ans  l'âge  d'entrée. 
La  durée  des  études  sera  élevée  à  trois  ans,  pendant  lesquels  un  cer- 
tain temps  sera  passé  à  la  mer  sur  un  hàtiment.  En  considération 
de  l'âge  d'entrée  plus  élevé,  les  examens  seront  plus  rigoureux  et  on 
exigera  des  élèves  un  degré  d'instruction  plus  élevé. 

Trincomalee,  dans  l'île  Ceylan,  sera  abandonné  comme  port  de 
guerre.  On  se  propose  de  donner  pour  port  à  l'escadre  des  Indes 
orientales  Colombo,  quand  l'arsenal  maritime  y  sera  terminé,  et 
d'évacuer  Fort  Frederick. 

La  mise  en  place  de  la  cuirasse  sur  le  bâtiment  d'escadre 
anglais  Victoriom,  opération  qui  a  été  rendue  très  difficile  par  la 
dureté  et  l'inflexibilité  de  la  cuirasse  Harvey,  a  augmenté  l'expé- 
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rience  déjà  acquise  dans  cet  ordre  d'idées  d'un  certain  nombre  de 
tours  de  main  qui,  ayant  été  éprouvés,  ne  tarderont  pas  à  entrer 
dans  la  pratique  ordinaire. 

On  a  fait  un  usage  très  étendu  des  gabarits  pour  ajuster  exacte- 
ment les  plaques  de  cuirasse  courbes  sur  le  matelas  et  obtenir  à 
l'extérieur  une  surface  régulière.  Pour  empêcher  la  corrosion,  le 
matelas  a  reçu,  à  l'endroit  où  Ton  devait  placer  une  plaque,  une 
couche  épaisse  de  colcothar. 

Quatre  grues  mobiles  servaient  à  hisser  les  plaques,  dont  six  ou 
sept  par  jour  étaient  mises  en  place.  Chaque  plaque  est  fixée  sur  la 
muraille  par  1!>  chevilles,  de  telle  sorte  que,  dans  le  cuirassement 
de  côté,  il  y  ait  une  cheville  par  0"»*,18  de  surface  de  blindage.  Les 
boulons  ont  0°^,9  de  longueur  et  portent  à  chaque  extrémité  un 
filetage  à  section  arrondie.  Leur  diamètre  a  été  un  peu  diminué  dans 
la  partie  cylindrique  pour  prévoir  le  refoulement  que  pourrait  pro- 
duire un  projectile  frappant  la  plaque.  Ils  traversent  les  tôles  d'un 
pouce  et  demi  (38™°*)  d'épaisseur  qui  forment  le  double  platelage 
d'acier  intérieur,  puis  le  matelas  qui  a  10®  d'épaisseur;  enfin,  comme 
c'est  le  cas  pour  tous  les  boulons  des  constructions  nouvelles,  ils 
pénètrent,  par  leur  filetage  antérieur,  dans  un  trou  pratiqué  dans 
l'arrière  de  la  plaque.  Le  vissage  se  fait  au  moyen  d'une  clef  que 
Ton  place  sur  le  carré  porté  par  l'extrémité  intérieure  du  boulon. 

En  dedans  des  tôles  du  platelage  intérieur,  il  y  a  sur  chaque  bou- 
lon une  rondelle  de  fond,  une  rondelle  de  caoutchouc,  une  rondelle 
de  fermeture  et  un  écrou.  La  rondelle  de  caoutchouc  fait  Toffice  de 
tampon  de  choc. 

La  forme  et  le  poids  des  plaques  de  cuirasse  varient  avec  la  place 
qu'elles  occupent.  Chacune  des  plaques  de  côté  pèse  environ 
5  tonnes,  celles  des  tours  cuirassées  à  35^  des  gros  canons,  pèsent 
environ  10  tonnes.       {Mittheilungen  a.  d.  G,  des  Seewesensy  IV.) 

Les  nouveaux  appointements  des  constructeurs  navals.  — 
L'Amirauté  a  approuvé  le  tarif  suivant  qui  augmente  les  soldes 
annuelles  dans  les  hauts  grades  des  constructeurs  et  des  ingénieurs 
à  Londres  et  dans  les  arsenaux.  Ce  tarif  sera  appliqué  à  partir  du 
l®*"  avril.  A  l'Amirauté.  —  Direction  des  constructions  navales  :  le 
directeur  des  constructions  navales  le  plus  ancien,  de  23,000  fr.  à 
28,750  fr.  ;  deux  directeurs  des  constructions  navales,  de  21,250  fr. 
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à  25,000  fr.  Direction  des  constructions  navales  dans  les  arsenaux  : 
Directeur  des  constructions  navales,  de  25,000  fr.  à  28,750  fr.  ;  ingé- 
nieur assistant,  de  20,000  fr.  à  23,750  fr.  Direction  de  l'ingénieur 
en  chef  :  ingénieur  en  chef  et  inspecteur  des  machines,  de  25,000 
à  28,750  fr.;  ingénieur  inspecteur  pour  les  accessoires  de  l'artillerie, 
de  15,500  fr.  à  19,250  fr.  Dans  les  arsenaux.  —  Les  directeurs 
des  constructions  navales  à  Portsmouth,  à  Chatham  et  à  Devonport, 
de  17,500  fr.  à  21,250  fr.  ;  à  Sheerness  et  à  Pembroke,  de  15,000  fr. 
à  18,750  fr.  ;  à  Malte,  de  16,250  fr.  à  20,000  fr.  ;  à  Hong-Kong,  de 
15,000  fr.  à  18,750  fr.  Les  ingénieurs  en  chef  à  Portsmouth,  à  Cha- 
tham et  à  Devonport,  de  15,000  fr.  à  18,750  fr.  ;  à  Malte,  de 
13,750  fr.  à  17,500  fr.  ;  à  Hong-Kong,  de  12,500  fr.  à  16,250  fr.  Ces 
officiers  sont  de  plus  logés  par  l'Étal.      (The  Engineer,  20  mars.) 

L'  a  0po8&um  »,  contre-torpillear  ;  essais.  —  Le  résultat  des 
essais  de  trois  heures,  à  toute  puissance  de  ce  bâtiment,  construit 
par  MM.  Hawthorn,  Leslie  et  C«,  ont  été  les  suivants  :  Vitesse 
moyenne  de  six  parcours  sur  le  mille  mesuré  de  Maplin  28,242 
nœuds.  Vitesse  moyenne  dans  un  parcours  continu  de  trois  heures, 
27,131  nœuds.  La  pression  moyenne  aux  chaudières  était  de  13^5, 
et  la  puissance  moyenne  développée  par  les  machines  a  été  de  3,895 
chevaux  indiqués. 

Dans  son  essai  de  consommation  de  charbon,  essai  qui  a  duré 
12  heures,  YC^ossum  a  parcouru  une  distance  de  plus  de  35  milles 
pour  chaque  tonne  de  charbon  brûlée.  Cet  essai  prouve  qu'il  peut 
faire  beaucoup  plus  de  2,000  milles  sans  se  réapprovisionner  de 
charbon.  La  consommation  de  charbon  par  cheval  indiqué  et  par 
heure  a  été  de  0'',857.  Pendant  les  douze  heures  de  l'essai,  on  a 
maintenu  une  vitesse  moyenne  de  13°,01 . 

{Broad  Arrow ^  8  et  15  fév.) 

Les  contre-torpilleurs  o  Handy  »,  «  Hart  »  et  a  Hanter  ».  — 

Ces  trois  contre-torpilleurs  de  27  nœuds  ont  été  construits  par  la 
Fairfield  Shipbuilding  and  Engineering  Company,  de  Glasgow.  Les 
deux  premiers  ont  fait  avec  succès  leurs  essais  de  vitesse  à  la  suite 
desquels  leurs  constructeurs  ont  reçu  la  commande  de  deux  contre- 
torpilleurs  de  30  nœuds.  Leurs  machines  sont  à  triple  expansion  et 
à  trois  cylindres,  dont  les  diamètres  sont  :  0°»,463  ;  0'",698  et  1™,067. 
La  course  du  piston  est  de  0™,457.  Les  tiroirs  sont  cylindriques.  Les 
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chaudières,  au  nombre  de  trois,  du  type  Daring^  de  Thornycroft, 
modifié,  sont  placées,  deux  dans  le  compartiment  arrière  et  une  dans 
le  compartiment  avant.  Les  tubes  générateurs  de  vapeur  sont  dis- 
posés en  groupes  à  peu  près  égaux  au  lieu  de  comprendre  deux 
grands  groupes  et  deux  petits.  Chaque  chaudière  a  S°^',883  de  sur- 
face de  grille  et  294>^*,3  de  surface  de  chauffe.  Les  chaudières  ont 
été  construites  pour  une  pression  de  marche  de  14*^,8  et  elles  ont  été 
éprouvées  à  une  pression  de  ii^.  Elles  sont  pourvues  des  sécheurs 
ordinaires  de  Thomycroft  et  de  l'appareil  de  réglage  automatique 
de  Talimentation. 

Dans  leur  essai  officiel  de  trois  heures,  le  Hart  et  le  Handy  ont 
facilement  dépassé  la  vitesse  de  S7  nœuds  exigée  par  le  contrat. 
Le  Hunier  prépare  ses  essais.  Le  tableau  suivant  résume  des  essais 
faits  sur  la  Clyde  avec  leffandy  et  dans  des  conditions  semblables  k 
celles  exigées  parles  autorités  des  arsenaux  dans  les  essais  officiels. 
Le  vide  était  de  0°»,62  : 
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(Résumé  de  Engineering^  21  fév.) 

Le  (c  Porcnpine  »^  contre-torpilleur;  essais.  —  Ce  bâtiment, 
dont  la  coque  et  les  machines  ont  été  construites  par  la  Palmer's 
Shipbuilding  Company,  de  Yarrow,  a  fait  ses  essais  officiels  à  l'em- 
bouchure de  la  Tamise,  le  mercredi  19  février  dernier.  Il  est  le 
dernier  à  faire  ses  essais  de  la  première  commande  de  trois  bâti- 
ments de  cette  classe,  qui  a  été  faite  à  cette  compagnie  par  TAmi* 
rauté,  les  deux  autres  ont  été  reçus.  La  vitesse  moyenne  du  Porcupine 
dans  l'essai  de  trois  heures  a  été  de  27i^,918  ;  le  nombre  moyen  de 
tours  était  361 ,4  par  minute,  la  pression  moyenne  aux  chaudières 
13^,8  et  la  pression  d'air,  2  pouces  (80"'">,8).  La  puissance  moyenne 
indiquée  a  été  3,889  chevaux  et  la  vitesse  dans  les  six  parcours 
sur  le  mille  mesuré  §7^,989.  Le  Porcupine  a  60»,96  de  longueur 


i 


MARIN w  ^«AiiaifiiiB.  3i9^ 

et  $0^,97  de  largeur.  Il  a  des  mactûpes  ^  tripla  expansion  du  tjpi^ 
ordinaire  et  dû$  chaudières  il  tubes  d'eau  du  type  Rééd.  L'alinienta- 
tion  est  réglée  automatiquement  par  un  appareil  de  l'invention  de 
M.  J,  W.  Reed,  l'ingénieur  de  la  compagnie,  qui  a  fait  également  le 
plan  des  chaudières.  Ce  régulateur  d'alimentation  a  fonctionné  d'une 
manière  satisfaisante  pendabt  les  essais  et  la  régulation  à  la  main 
n'a  pas  été  nécessaire.  Le  rapport  constate  également  qu'il  n'est  pas 
sorti  de  flammes  par  la  cheminée  et  que  la  fumée,  d'une  manière 
générale,  était  de  couleur  brun  clair.  Les  machines  ont  été  pourvues 
d'un  système  complet  de  lubrification  automatique.  Pendant  Tessai, 
il  n'y  a  pas  eu  de  graissage  à  la  main  par  seringage  ou  autrement. 
Après  les  essais  de  vitesse  ont  eu  lieu  les  essais  babituels  de  mise 
en  marche,  de  stoppage  et  de  giration,  qui  ont  donné  des  résultats 
satisfaisants.  {Engineering^  21  fév.) 

Entretien  des  torpilles  en  réserve.  —  L'insuffisance  d^s  in- 
stallations à  Reyham  pour  l'emmagasinage  des  torpilles  et  la  rapidité 
avec  laquelle  s'accroît  l'armement  en  torpilles  de  la  r^erve  de 
Devonport  ont  conduit  l'Amirauté  à  prendre  des  dispositions  pour  la 
surveillance  constante  des  torpilles  Whitehead,  afin  cle  maintenir  en 
état  leur  mécanisme  coûteux  et  délicat.  Tous  les  bâtiments  de  la 
réserve  à  Devonport  devront,  à  l'avenir,  garder  leurs  torpilles  à 
bord,  et  un  chef  chauffeur  sera  ajouté  h  l'équipage  ordinaire  des 
bâtiments  pour  être  chargé  de  la  surveillance  de  la^orpillerie.  Un 
détachement  comprenant  quatre  mécaniciens  et  quatre  chauffeurs 
sera  porté  sur  les  rôles  du  Vivid  pour  faire  des  inspectigns  pério- 
diques des  torpilles  de  la  réserve,  L'Amirauté  a  nommé  une  c(]||^mis- 
sion  pour  étudier  et  publier,  à  l'usage  des  différentes  réserves^  une 
série  d'instructions  sur  les  soins  à  donner  aux  torpilles  à  bool,  de 
mauière  à  les  maintenir  en  aussi  bon  état  que  si  elles  étaient  coij^ser- 
vées  dans  un  magasin  spécial.  Cette  commission  sera  composée  du 
commandant  de  la  réserve  de  la  flotte  à  Portsmouth,  président  ;  du 
commandant  du  bâtiment-école  des  torpilles,  le  Verno^,  et  de  l'in- 
specteur en  chef  des  machines  de  Portsmouth. 

(Engineering,  îi,  fév.) 

Il'  a  Algerim  »,  oarvetti;  e««aû9.  -^  Ce  bâtiment,  dont  la^  coque 
et  les  machines  ont  été  construites  dans  l'arsenal  de  Devonport,  a 
terminé  ses  essais  officiels.  L'essai  de  huit  heures  au  tirage  naturel 
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et  l'essai  de  quatre  heares  au  tirage  forcé  ont  donné  de  très  bons 
résultats,  la  vitesse  que  l'on  se  proposait  d*obtenir  ayant  été 
dépassée.  On  a  également  un  peu  forcé  les  machines  au  delà  de  la 
puissance  indiquée  qui  avait  été  fixée.  Les  essais  ont  eu  lieu  sans 
dépasser  à  aucun  moment  la  pression  d'air  d'un  pouce  (25°^">,4) , 
tandis  que,  dans  ses  essais  de  huit  heures,  le  PhœniXy  qui  est  du 
même  type,  a  eu  une  pression  d'air  moyenne  de  28"°»,9.  On  croit 
qu'il  est  probable  que  VAlgerine  sera  choisie  pour  représenter  son 
type  dans  une  série  d'essais  de  consommation  de  charbon.  Les  résul- 
tats moyens  des  essais  sont  les  suivants  :  Tirage  naturel  :  pression 
10^,5;  vide,  tribord  70«,1 ,  bâbord  69^,8;  nombre  de  tours,  tribord 
186,7,  bâbord  197,7  ;  puissance  indiquée,  tribord  618,  bâbord  888; 
total  1206  chevaux;  pression  d'air  9™™,6;  vitesse  12» ,7.  —  Tirage 
forcé:  pression  10*,8;  vide,  tribord  68*^,8,  bâbord 69«,6;  nombre  do 
tours,  tribord  209,2,  bâbord  197;  puissance  indiquée,  tribord  731, 
bâbord  759,  total  1490  ;  pression  d'air  20n»«»,3;  vitesse  13»,1.  VAl- 
gerine et  le  Phcenix  sont  destinés  à  la  station  de  Chine,  où  ces  deux 
bâtiments  feront  le  service  de  canonnières  de  station. 

(Engineering,  28  fév.) 

La  a  Doris  »,  croiseur  de  2*  classe,  a  été  lancée,  le  mardi  3  mai^, 
dans  le  chantier  de  la  Naval  construction  and  Armaments  Company, 
à  Barrow-in-Furness.  C'est  le  second  des  deux  bâtiments  de  cette 
classe  construits  par  la  même  compagnie,  et  un  des  neuf  croiseurs 
dont  les  plans  ont  été  faits  par  sir  W.  H.  White,  directeur  des 
constructions  navales,  en  exécution  du  dernier  programme.  Les  huit 
autres  sont  les  croiseurs  Eclipse,  Minerva,  Talbot^  Juno,  Venus^Diana^ 
Dido  et  Isis,  Les  trois  premiers  sont  construits  par  les  arsenaux. 

La  coque  de  la  Doris  est  construite  entièrement  en  acier,  à  l'excep- 
tion de  Tétrave  en  forme  d'éperon  et  des  étambots,  qui  sont  en  bronze 
phosphore.  Elle  a  les  dimensions  suivantes  :  longueur  entre  perpen- 
diculaires 106°»,68;  largeur  16°»,46;  déplacement  en  charge  8,600 
tons,  correspondant  à  un  tirant  d'eau  de  7«»,47.  Le  double  fond 
s'étend  sur  toute  la  longueur  occupée  par  les  machines.  Les  fonds, 
au-dessous  des  soutes  à  poudres  et  à  obus,  sont  prolongés  sur 
l'avant  et  l'arrière  de  ces  soutes  et  subdivisés  en  nombreux  compar- 
timents étanches.  Il  y  a  également  de  nombreuses  cloisons  étanches 
longitudinales  et  transversales.  Le  bâtiment  est  pourvu  de  quilles 
latérales  et  doublé  en  teak  et  en  cuivre. 
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La  Doris  n'a  pas  de  cuirasse  de  cdté  ;  elle  a  un  pont  cuirassé  de 
bout  en  bout,  et,  de  plus,  les  machines  sont  protégées  par  un  parapet 
incliné,  formé  de  plaques  harveyées,  qui  dépasse  le  sommet  des 
cylindres  à  vapeur.  Les  soutes  à  charbon  sont  d'une  contenance  de 
1000  tons.  Les  soutes  de  réserve  sont  placées  de  chaque  bord  sur  le 
pont  cuirassé  au-dessus  des  machines  et  des  chaudières.  Une  tou- 
relle de  commandement  à  cuirasse  d'acier  harveyé  se  trouve  à 
l'avant;  les  appareils  de  transmission  d'ordres  qu'elle  contient  sont 
protégés  par  un  tube  cuirassé  qui  va  rejoindre  le  pont  cuirassé.  Une 
seconde  tourelle  est  située  à  l'arrière.  Leurs  sommets  sont  reliés 
par  des  passerelles  qui  servent  pour  la  navigation  et  pour  la  ma- 
nœuvre des  trois  projecteurs  dont  le  bâtiment  est  pourvu.  La 
ventilation  au-dessous  du  pont  cuirassé  sera  faite  au. moyen  de 
ventilateurs  mus  par  l'électricité. 

La  Daris  a  deux  machines  à  pilon  à  triple  expansion  et  à  trois 
cylindres,  dont  les  diamètres  sont  de  0"»,838;  1"»,245  et  1"",880.  La 
course  du  piston  est  de  0">,991.  Les  cylindres  à  haute  pression  ont 
des  tiroirs  cylindriques  ;  les  cylindres  intermédiaires  et  à  basse 
pression,  des  tiroirs  à  double  orifice.  Les  tiroirs  sont  mus  par  des 
excentriques  doubles  à  secteur.  Les  arbres  à  manivelle  sont  inter- 
changeables et  ont  de  grandes  surfaces  de  portage.  Chaque  machine 
principale  a  son  condenseur  à  surface  construit  en  bronze  de  la 
marine.  La  surface  refroidissante  totale  est  de  984°^% 74.  Il  y  a  des 
condenseurs  spéciaux  pour  les  machines  auxiliaires.  Les  machines 
principales  marchant  à  140  tours  avec  une  pression  de  10^5 
doivent  développer  9,600  chevaux  indiqués.  Les  chaudières  sont  au 
nombre  de  huit.  Elles  sont  simples,  cylindriques  et  à  trois  foyers. 
On  emploiera  le  tirage  forcé  en  vase  clos. 

L'armement  de  la  Doris  comprendra  5  canons  de  &'  (182i°°>,4), 
6  de  4^,7  (119«°«,4),  9  de  12  livres  (5^44)  et  7  de  3  livres  (1S36), 
tous  à  tir  rapide^  et  4  mitrailleuses  Maxim  de  0",45  (11°>%4).  Les 
hunes  militaires  de  ses  deux  mâts  en  acier  seront  armées  de  mitrail- 
leuses. Il  y  aura  deux  tubes  lance- torpilles  à  l'avant  au-dessous  de 
la  flottaison  et  à  l'arrière  au-dessus  de  la  flottaison.  L'équipage  sera 
de  450  hommes  y  compris  les  officiers. 

(Résumé  de  The  Engineer,  6  mars,  et  United  Service  Gazette ^ 

7  mars.) 
Le  croiseur  de  2«  classe  Dido,  du  même  type  que  la  Doris,  a 


346  RSYUE  MÀEITIMB. 

éprouvé  un  accident  pendant  son  lancement»  le  mardi  17  mars,  et  n'a 
pu  être  mis  à  l'eau  complètement  ce  jour-là.  La  coque  est  en  acier 
Siemens-Martin  et  son  doublage  de  teak  a  df'  1/2  (88»»,9)  d'épais- 
seur. Le  pont  cuirassé  a  une  épaisseur  variant  de  3*"  (76«»,2)  à 
l''  1/2  (38"*«n^i),  Le  parapet  cuirassé  qui  protège  les  cylindres  est 
formé  de  plaques  d'acier  harveyées  de  5''  (127°»""),  (fabriquées  par 
MM.  Gammel  et  O^  de  Shefiield),  La  tourelle  de  commandement  est 
cuirassée  du  même  métal  sur  6''  (152™"^,4)  d'épaisseur.  Les  tubes 
cuirassés  sont  en  acier  comprimé  h  l'état  fluide.  Les  quilles  latérales 
en  teak  recouvert  de  bronze  de  la  marine  ont  une  longueur  de  47"» ,58. 
L'appareil  à  gouverner  h  vapeur  est  des  frères  Napier  de  Glasgow. 
L'appareil  auxiliaire  pour  gouverner  h  bras,  qui  est  d'un  nouveau 
modèle  à  compensation  dont  les  plans  ont  été  faits  à  l'Amirauté  spé- 
cialement pour  la  Dido  et  pour  Ylsis,  a  été  construit  par  MM.  Bow, 
Mac  Lacblan  et  C®.  Le  tube  lance-torpilles  arrière  a  un  mantelet 
d'acier  de  df  (76'»»,2).  Les  trois  tubes  lancent  des  torpilles  de  IS'' 
(457°)>",2).  Les  chambres  de  chauffe  sont  au  nombre  de  deux  conte* 
nant  chacune  quatre  chaudières  simples.  Chaque  chaudière  a  trois 
foyers  ondulés.  La  coque  et  les  machines  de  la  Dido  sont  construites 
par  la  Glasgow  Engineering  and  Iron  Ship  building  Company,  à 
Govan,  (Extrait  de  Engineering,  20  mars.) 

• 

Portugal. 

Le  croiseur  «  Adamastor  a.  —  Ce  bâtiment  est  actuellement  en 
construction  chez  les  frères  Orlando,  k  Livourne.  Les  dépenses  sont 
couvertes  par  le  produit  d'une  souscription  nationale;  ses  données 
principales  sont  les  suivantes  : 

Longueur  entre  perpendiculaires,  70  mètres;  largeur,  10*^,7; 
creux,  6™,6;  tirant  d'eau,  4ï»,28;  déplacement,  1750  tonneaux; 
déplacement  maximum,  1994  tonneaux;  puissance  de  la  machine, 
3,000  chevaux  indiqués;  vitesse,  16  nœuds;  vitesse  au  tirage  forcé, 
17^^,3  ;  approvisionnement  de  charbon,  513  tonneaux  ;  rayon  d'action» 
7,200  milles;  prix  total,  1,625,000  francs.  Le  b&txment  sera  appro- 
visionné pour  45  jours  et  portera  20  tonneaux  d'eau  douce* 

L'armement  comprendra  12  pièces  et  3  tubes  lance-torpilles.  Une 
pièce  de  15®,  du  système  Krupp,  sera  placée  sur  l'avant,  à  la  dis- 
tance de  li^,^  de  la  perpendiculaire  avant  et  une  seconde  pitee 
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semblable  sur  l'arrière^  à  14°*,S5  de  la  perpendiculaire  arrière.  Les 
autres  pièces,  également  du  système  Krupp»  seront  placées  sur  le 
pont  et  dans  des  demi-tourelles  sur  les  flancs  ;  ce  sont  quatre  canons 
de  10«,8,  deux  de  47""»  et  deux  mitrailleuses  Nordenfelt  de  8«"™. 
Deux  autres  mitrailleuses  Nordenfelt  seront  placées  dans  les  hunes 
de  combat.  Un  des  tubes  lance-torpilles  est  fixe  à  l'avant,  les  deux 
autres  seront  sur  le  pont,  installés  sur  des  plates-formes  tournantes 
à  une  distance  de  l'arrière  égale  au  tiers  de  la  longueur  totale  du 
bâtiment.  Le  poids  total  de  l'armement  de  guerre  est  de  77,091  ton>. 

Les  deux  machines  seront  verticales  et  à  triple  expansion.  A 
lis  tours  et  avec  une  puissance  de  3,000  chevaux  indiqués,  elles 
devront  donner  au  bâtiment  une  vitesse  de  17^1.  Les  diamètres  des 
cylindres  sont  :  590™"*,  950™»  et  1™,50;  la  course  du  piston  est  de 
800™™.  Les  condenseurs  à  surface  en  bronze  et  en  cuivre  jaune 
auront  des  tubes  de  16™™  de  diamètre  et  d'une  épaisseur  de  1™™.  La 
surface  de  condensation  sera  de  210  mètres  carrés.  Le  poids  des 
machines  et  des  chaudières  sera  de  420  tonneaux,  celui  de  l'eau  des 
chaudières  de  68  tonneaux.  Les  chaudières,  au  nombre  de  quatre, 
auront  une  longueur  de  3™ ,10  et  un  diamètre  de  4™,10,  chacune 
d'elles  aura  trois  foyers.  La  pression  de  la  vapeur  sera  de  11^,2  et  la 
pression  aux  essais  de  17  kilogr.  Les  fourneaux,  du  système  Fox, 
auront  un  diamètre  extérieur  de  1™,036.  Les  bouilleurs  auront  un 
diamètre  extérieur  de  70™™.  Chaque  chaudière  aura  334  tubes.  Les 
cheminées  auront  1™,8  de  diamètre. 

Les  deux  ancres  du  système  Galle  pèseront  de  1800  à  2,100  kilogr. , 
et  Tancre  de  réserve  du  système  Martin  2,000  kilogr.  ;  les  petites 
ancres,  de  300  à  150  kilogr.  Les  dimensions  du  canot  à  vapeur 
seront  :  longueur,  7™,5;  largeur,  1™,9;  et  creux,  1™,06.  Il  ne  devra 
pas  avoir  une  vitesse  inférieure  à  7'»,5. 

Les  mâts  du  croiseur  auront  un  diamètre  de  0™,52  et  leur  épais- 
seur sera  de  9™™,7.  Les  vergues  seront  en  pin  de  Floride  {pintM 
rigida).  La  surface  de  voilure  sera  de  651  mètres  carrés. 

{Italia  marinara,  8  mars.) 

iTATs-uins. 

La  torpille  automobile  Baby  Howell.  —  La  nouvelle  torpille 
Hovrell,  communément  appelée  le  baby  Howell,  a  fait  des  essais  offî- 
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ciels  le  4  décembre  dernier  à  Newport  (Rhode  Island),  en  présence 
du  Commodore  Sampson,  chef  du  bureau  de  l'artillerie  et  de  plusieurs 
officiers  appartenant  au  bureau  des  torpilles.  Trois  lancements  ont 
été  faits  à  la  station  de  réglage  de  la  Hotchkiss  6un  Company  dans 
la  rivière  Seaconnet.  Sur  une  distance  de  550  mètres,  c'est-à-dire  à 
peu  près  le  maximum  de  la  portée  exigée  par  le  gouvernement,  on 
a  obtenu  des  vitesses  moyennes  de  27  et  38  nœuds,  la  torpille  étant 
immergée  de  i^,i.  Elle  a  paru  se  maintenir  à  cette  profondeur  pen- 
dant tout  son  parcours,  qui  a  été  d'environ  1000  mètres. 

A  chaque  lancement,  la  torpille  est  revenue  à  la  surface  à  peu  près 
au  même  endroit  et  la  durée  des  différents  parcours  n'a  pas  varié  de 
plus  de  3'^S.  Cette  régularité  de  marche  a  été  considérée  comme 
satisfaisante  aussi  bien  que  la  vitesse  obtenue.  Dans  des  conditions 
plus  favorables,  la  torpille  a  eu  des  vitesses  de  39  nœuds  et  la  com- 
pagnie dit  pouvoir  fournir  33  nœuds  de  vitesse  sur  une  distance  de 
580  mètres  avec  la  charge  ordinaire  de  poudre  pesant  90*, 7. 

(Sdentific  American,  14  décembre.) 

J.  A.  Clément, 

Capitaine  de  frégate  en  retraite. 


COMPTES  RENDUS  ANALYTIQUES. 


349 


COMPTES   RENDUS  ANALYTIQUES 


La  Mnuê  rMdn  eooipto  âm  ovTrtget  dont  deux  asimplairag  icroiit  dépotés 
à  la  BiUiothèqa*  da  Miaiitèra  de  la  Barine. 


Les  étapes  d'un  touriiia  en  France. 
—  Promenades  et  Excursions  dans 
les  environs  ds  Paris,  par  Alexis 
Martin,  afiGiON  du  sud  :  Melun, 
Fontainebleau  et  sa  forêt,  Nemours, 
vallée  du  Lunain,  Ghàteau-Lan- 
don.  1  vol.  in-i6  de  260  pages, 
illustré  de  74  gravures,  dont  27 
hors  texte^  d'une  vue  panorami- 
que,  de  2  cartes  coloriées  et  d'une 
carte  itinéraire  des  excursions.  — 
Paris,  Hennuyer,  3  h*.  50. 

Les  quatre  excursions  contenues 
dans  ce  volume  forment  un  véritable 
voyage  dont  les  attraits,  fort  vifs  dès 
le  début,  vont  toujours  croissant. 

Partant  de  la  limite  méridionale  du 
département  de  la  Seine,  l'auteur  nous 
conduit  vers  Melun,  mais  en  nous 
signalant  en  route  un  bon  nombre 
d'occasions  de  nous  arrêter.  Après 
Brunoy,  Brie-Gomte-Robert,  Gombs- 
la- Ville,  Lieusaint,  etc.,  nous  arrive- 
rons enfin  à  cette  jolie  ville  de  Melun, 
un  petit  Paris,  d'où  nous  pourrons 

Eartir  pour  les  ruines  de  l'abbaye  du 
ys  et  visiter  ensuite  Vaux-le-Vi- 
comte,  qui,  au  XVII*  siècle,  rivalisa 
avec  le  palais  de  Versailles. 

La  deuxième  excursion  est  consa- 
crée à  Fontainebleau.  Elle  nous  per- 
met de  visiter  la  ville,  ses  monu- 
ments, le  palais,  le  parc,  dont  les 
frondaisons  donnent  un  avant-goût 
des  spectacles  qui  nous  attendent 
dans  la  forêt. 

A  l'exploration  des  sites  de  la  fo- 
rêt, l'auteur  consacre  les  promena- 
des dont  se  compose  la  troisième  ex- 
cursion. Celle-ci  est  particulièrement 
captivante,  car  la  curiosité  est  sans 
cesse  tenue  en  éveil  dans  ce  paysage 
dont  l'aspect  se  modifie  à  tout  instant. 
Souvent  l'auteur  nous  transportera 
dans  les  villages  agrestes,  originaux 
ou  industriels,  qui  s'éparpillent  sur 


la  lisière  des  grands  bois  :  Avon, 
Thomery,  Moret,  Barbizon,  Marlotte, 
Montiffuy,  etc. 

La  dernière  promenade  en  forêt  est, 
pour  l'auteur,  une  occasion  de  nous 
conduire  à  Nemours,  qui  devient  le 
point  de  départ  d'une  promenade 
dans  la  vallée  du  Lunain.  Le  Lunain 
est  un  curieux,  abondant  et  fantasti- 
que cours  d'eau  que  Paris  absorbera 
un  jour.  Gette  promenade  nous  con- 
duira juscru'à  Ghàteau-Landpn,  ville 
jadis  royale,  dont  l'origine  se  perd 
dans  la  nuit  des  temps.  Vous  le  vo^ez 
par  ce  rapide  exposé,  les  curiosités 
naturelles  et  artistiques  se  succèdent 
sans  interruption,  et  M.  Alexis  Martin 
a  su  les  présenter  en  bon  ordre  et 
d'une  façon  fort  intéressante. 

The  shipping  world  year  book  ;  a 
desk  manual  in  trade,  commerce 
and  navigation.  —  London,  1896. 

L'éditeur,  Evan  Rowland  Jones, 
vient  de  faire  paraître  la  10*  année 
de  ce  Manuel.  Nous  y  avons  rencon- 
tré, comme  dans  les  éditions  précé- 
dentes, une  statistique  du  commerce 
de  la  Grande-Bretagne  avec  le  monde, 
le  Gode  de  la  marine  marchande,  etc., 
mais  nous  avons  surtout  remarqué, 
celte  année,  les  tarifs  complets  do 
tou'.es  les  nations  et  des  colonies, 
mis  à  jour  au  15  décembre  ;  une  sorte 
d'annuaire  des  principaux  ports  du 
monde,  par  ordre  alphabétique,  don- 
nant sur  chacun  d'eux  quelques  ren- 
seignements spécialement  utiles  aux 
navires  du  commerce,  tels  que  les 
droits  de  port,  les  dimensions  des 
bassins,  les  profondeurs  des  rades, 
les  marées,  etc.,  etc.  On  voit  qu'il  y 
a,  dans  cet  annuaire,  tous  les  rensei- 
gnements qui  peuvent  intéresser  les 
capitaines  de  la  marine  marchande. 

Cfl.  V. 
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LES  PÊCHERIES  ET  LES  POISSONS 

DE  L'ÉTANG  DE  THAU 

L'étang  de  Thau,  d'une  superficie  de  7,500  hectares  environ,  se 
divise  en  deux  étangs  secondaires  :  l'étang  de  Thau  proprement  dit 
et  l'étang  des  Eaux  blanches,  communiquant  largement  entre  eux 
par  le  pertuis  de  Roquerols,  entre  les  pointes  de  Barrou  et  de  Bala- 
ruc  ifig,  1). 

Ce  sont  deux  anciens  golfes  marins  qui  ont  été  peu  à  peu  séparés 
de  la  mer  par  les  alluvions  du  Rhône.  Cette  séparation  a  été  long- 
temps complète  et  ces  étangs  recevaient  leur  seule  alimentation  d'eau 
salée  à  Test  par  l'étang  de  Frontignan  alimenté  lui-même  par  le  grau 
Morin,  au  sud  par  les  graus  de  Rieu,  de  Saume  et  de  la  Quinzième. 
Mais  la  fermeture  de  ces  passages  ne  pouvait  tarder  à  s'effectuer.  La 
communication,  d'abord  largement  ouverte,  entre  les  Eaux  blanches 
et  Frontignan,  a  été  restreinte  par  le  dépôt  de  vases  à  la  hauteur  de 
la  Peyrade  sous  forme  d'une  barre  qui,  en  1666,  constituait  un  gué 
(fig.  2);  elle  a  pris  depuis  une  extension  plus  considérable  et  c'est  à 
peine  si,  actuellement,  il  est  possible  à  une  barque  plate  de  passer 
d*un  étang  dans  l'autre.  Les  pécheurs  préfèrent  emprunter  pour 
franchir  le  passage  le  canal  des  étangs  creusé  en  vue  d'assurer  à  la 
batellerie  fluviale  une  route  sûre  entre  Toulouse  et  Beaucaire.  Du 

BIT.  ICAS.   —  MAI  1806.  23 


reste,  le  grau  de  Marin  s'était  obstrué  en  1623  et  l'élang  de  Fronti- 
gnan  n'a  pu  continuer  à  alimenter  les  Eaux  blanches.  D'autre  part, 


le  comblement  des  grans  du  Ttieu,  de  Saune  et  de  la  Quinzièse  s 
changé  également  le  régiiae  de  Thaa,  de  sorte  qne  cet  étang  wrait 
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ai^onrd'bui  absolnment  fermé  si,  êcn  1666,  on  n'avait  creusé  sur  le 
versant  oriental  de  la  montagne  de  Cette,  le  i^ort  de  Cette  qui  a  ea 
pour  effet  immédiat  de  mettre  les  Eaux  blanches  en  relation  directe 
avec  la  mer.  Cette  communication,  l'édnite  à  l'origine  au  canal  des 
Bordigues,  a  été  ensuite  augmentée  par  l'adjonction  à  ce  eanal  des 
canaux  latéral,  maritime  et  de  la  Peyrade. 

L'étang  des  Eaai  blanches,  situé  au  nord  de  la  ville  et  du  port  de 
Cette,  est  amjourd'hui  directement  en  rapport  avec  la  mer  par  le 
canal  des  Bordigues  ;  à  l'ouest,  il  débouebe  par  le  détroit  de  Roque- 
rois  dans  Fétang  de  Thau  ;  du  côté  opposé,  il  reçoit  le  canal  des 
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Étangs  et,  par  ce  dernier,  se  relie  au  canal  de  la  Peyrade  qui  aboutit 
à  Cette  même  \  au  nord  seulement,  entre  Balaruc  et  le  mas  Bergeron, 
il  est  entièrement  fermé. 

L'étang  de  Thau  "proprement  dit,  sauf  au  niveau  de  i'écueil  de 
Roquerais,  est  fermé  de  toutes  pa>rts.  Ce  n'est  que  par  exception, 
loua  les  trois  ou  qtiatre  ans,  que  la  plage  basse  qui,  au  sud-ouest,  le 
sépave  de  la  mer,  est  temporairement  envahie  par  celle-ci  et  que  la 
mer,  rejoignant  le  Rieu^  recouvre  les  Onglons  et  se  mêle  aux  eaux 
de  rétaag. 

La  profondeur,  parfaitement  indi<|uée  sur  la  carte  de  la  Marine, 
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augpnentc  du  rivage  vers  le  centre.  Moins  grande  dans  les  Eaux 
blanches  où  elle  atteint  6  mètres,  elle  accuse  10  mètres  dans  Tétang 
de  Thau,  sauf  entre  Balaruc-le-Vieux  et  Bouzigues  où  existe  une 
dépression  de  300  mètres  de  diamètre,  profonde  de  30  mètres  et  cor- 
respondant à  une  source  thermale  dont  l'existence  se  manifeste  à  la 
surface  par  le  bouillonnement  des  eaux.  Le  long  de  la  côte,  la  pro- 
tondeur  très  faible  ne  dépasse  pas  quelques  centimètres.  Aussi, 
presque  partout,  aperçoit-on  le  sable  qui  tapisse  les  deux  tiers  de 
Tétang.  Tels  sont  la  portion  située  entre  la  Peyrade  et  la  Pointe 
courte  et  qu'on  appelle  le  Dégol,  la  portion  septentrionale  entre  la 
citerne  et  le  débarcadère  de  Balaruc,  la  côte  qui  s'étend  du  Barrou 
aux  Onglons  le  long  du  canal  de  circonvallation,  le  golfe  ou  étang 
de  Rien  ou  Riac,  le  rivage  de  Marseillan  à  Bouzigues  et  surtout  la 
crique  ensablée  de  TAngle.  La  déclivité  se  traduit  ordinairement  en 
pente  douce,  et  aux  sables  littoraux  succèdent  d'une  manière  géné- 
rale des  prairies  d'algues  ou  de  zostères  qui,  après  un  développe- 
ment très  irrégulier  suivant  les  points,  cèdent  ensuite  la  place  aux 
vases  du  centre.  Mais  ces  trois  éléments  empiètent  les  uns  sur  les 
autres  et  il  est  difficile  de  tracer  trois  zones  nettement  tranchées. 

Les  sables  littoraux,  coupés  çk  et  là  d'tlots  herbeux,  sont  jaunâ- 
tres, coquilliers,  plus  ou  moins  morts;  ils  recouvrent  une  vase  noi- 
râtre putride  et  sont  presque  complètement  inhabités  le  long  du 
Dégol,  au  fond  du  Rieu,  dans  la  crique  de  TAngle,  aux  environs  de 
l'Ile  Saint-Sauveur.  A  leur  tour,  les  zostères  (posidonia  catUini)  et 
les  algues  {tUva  latissma,  q/stosira  discors^  acetabtUaria  méditer' 
ranea,  gelidium  miniatum,  conferves^  polysiphonies,  etc.),  forment 
des  touffes  très  fournies  et  très  hautes  de  la  Pyramide  à  Barrou,  à 
l'entrée  «du  canal  du  midi,  à  Mèze,  à  Bouzigues,  à  la  pointe  de 
Balaruc,  etc.  Quant  à  la  vase,  elle  forme  des  dépôts  noirâtres  cor- 
rompus, presque  morts,  au  centre  des  Eaux  blanches  ;  elle  est  davan- 
tage sableuse  et  résistante  dans  Thau  où  elle  tapisse  des  monticules 
distribués  avec  un  certain  ordre. 

La  densité  des  eaux  ne  paraît  pas  différer  sensiblement  de  celle  de 
l'eau  de  mer  normale.  Cela  tient  aux  courants  établis  entre  la  mer 
et  l'étang  par  Tintermédiaire  des  canaux  de  Cette.  Ces  courants, 
d'habitude  très  rapides,  se  dirigent  vers  l'étang  avec  les  vents  d'est; 
ils  vont  en  sens  inverse  quand  souffle  le  mistral  ou  le  vent  du  nord, 
et  également  après  des  pluies  torrentielles  qui,  entraînant  une  masse 


PÊCHES  MARITIMES.  357 

d'eau  considérable >  finissent  par  déterminer  un  courant  vers  la  mer. 
Dans  ces  conditions  qui  alternent  presque  toute  l'année,  l'échange 
se  fait  presque  sans  intermittence.  De  mes  observations  faites  en 
1891-1898,  il  résulte  que  la  densité  oscille  entre  S^S  Baume  et  3o5 
avec  les  courants  de  sortie,  entre  3<>3  et  3<>8  avec  les  courants 
d'entrée. 

Toutefois  la  salure  est  quelque  peu  modifiée  par  la  fontaine  inter- 
mittente sous-marine  d'Ëmbranac  ou  Enversac  qui,  pendant  l'au- 
tomne et  l'hiver,  alimente  d'eau  douce  la  portion  orientale  des  Eaux 
blanches.  Elle  est,  en  outre,  diminuée  sur  la  même  rive  par  les 
apports  saumâtres  du  canal  des  étangs,  ainsi  que  par  les  eaux  plu- 
viales tombant  sur  les  terrains  bas  environnants.  De  même,  dans 
l'étang  de  Thau,  la  densité  est  amoindrie  par  la  source  thermale  de 
l'Abysse  entre  Balaruc  et  Bouzigues,  par  trois  rivières  d'un  débit 
assez  restreint  (le  Soupier,  le  Déglas  et  la  Veine)  et  par  quelques 
torrents  (le  Joncas,  le  ruisseau  de  Moulin,  le  ruisseau  de  Saint- 
Marcel,  etc.). 

La  faune  de  cet  étang  permet  de  le  considérer  comme  une  transi- 
tion entre  un  étang  ordinaire  tel  que  celui  de  Berre  et  la  mer.  D'après 
les  recherches  et  les  dragages  que  j'ai  effectués  à  diverses  reprises 
de  1891  à  189S,  les  Eaux  blanches  et  l'étang  de  Thau  abritent,  à 
4^6té  de  nombreuses  espèces  franchement  marines,  des  types  revê- 
tant un  faciès  saumâtre  indiscutable  et  des  types  marins  rabougris 
semblables  à  ceux  qui  fréquentent  les  étangs  moins  salés  de  la  Pro- 
vence. L'énumération  et  la  distribution  de  ces  espèces  ont  fait  l'objet 
de  deux  études  parues  l'une  dans  les  Annales  du  musée  de  Marseille 
(tome  IV  Mémoires,  n^  2, 1892),  l'autre  dans  le  Recueil  de  la  station 
de  Cette  (1898-1896).  Je  n'y  reviendrai  pas. 

Le  présent  travail  a  pour  but  de  faire  connaître  les  engins  et  filets 
de  pèche  usités  aussi  bien  dans  les  canaux  de  Cette  que  dans  les 
étangs  de  Thau.  Je  me  suis  attaché  à  les  décrire  avec  toute  l'exacti- 
tude désirable,  à  indiquer  la  manœuvi*e  que  nécessite  leur  emploi,  à 
préciser  l'époque  de  la  pèche  à  laquelle  ils  donnent  lieu  et  la  récolte 
habituelle  qu'ils  réalisent,  à  rechercher  le  rôle  nuisible  de  certains 
d'entre  eux  et  dont  il  faudrait  se  préoccuper  pour  sauvegarder  des 
pêcheries  importantes,  puisque  les  quantités  pêchées  dans  Thau 
s'élèvent  annuellement  à  une  moyenne  de  140,000  kilogr.  de  pois- 
sons et  720,000  hectolitres  de  coquillages.  Le  catalogue  des  pois* 


358  MT9J9  K4iiiT):ic?. 

sons  sédentaires  ou  migrateurs  et  de^  invertébrés  oomestiblefl  qui 
fréquentent  cet  étang,  termine  le  présent  travail  qui  eat  la  première 
partie  d'une  étude  plus  étendue  sur  les  divers  étangs  salés  se  succé- 
dant depuis  Port-Yendres  îusqu'b  Martigues  et  qui  sera  très  prochai- 
nement achevée. 

Qu'il  me  soit  permis  de  remercier  ici  M.  le  professeur  Armand 
Sabatier  qui  a  bien  voulu,  en  m'accueillant  à  la  station  zoologique 
de  Cette ,  facUiter  ma  tftcbe.  Je  dois  aussi  ne  pas  oublier  les 
patrons  pêcheurs  Emile  Molle  (de  Cette)»  Pierre  Gouderc  et  Pierre 
Imbert  (de  Bouïigues)  qui  se  sont  mis  entièrement  h  ma  dispo- 
sition. 

I. 

PÊOHB  AVEC  APPATS  AU  HOYSN  DB  LIGNES  ET  DE  CA8IB|t8. 

1^  Pèche  à  la  canne  an  rivage,  ^  De  nombreux  amateurs  font 
la  pêche  à  la  canne  le  long  des  canaux  de  Cette.  Ils  amorcent  ordi- 
nairement avec  des  canadelles  de  petite  taille  {crenikAnu  vîoua)  ou 
des  crabes  {carcmtis  mœms)  débarrassés  des  pattes  ou  de  la  cara- 
pace. En  été,  ils  esquent  avec  des  crevettes  qu'ils  nomment  cara- 
motes  (Palœmon  xiphiast  rectirostm,  squilld,  etc.)  ;  en  hiver»  avec 
des  sivades  {crangau  vulgari9  var.  maculoms)  qui  sont  bien  moins 
estimées,  mais  que  Ton  se  procure  facilement;  quelquefois  avec  des 
esques  (arenicola  Grubii)  prises  dans  le  canal  des  Bordigues. 

Les  poissons  qu'ils  ramènent  le  plus  souvent  sont  les  dorades  (en 
avril,  période  de  la  montée;  en  septembre  et  octobre,  période  de  la 
descente)  et  les  anguilles  communes  ou  ressots  {anguUla  latiro^m), 
celles-ci  pendant  les  pèches  de  nuit. 

Les  muges  (yol  négré^  ca^a  et  lessa)^  ainsi  que  les  loups,  se 
laissent  capturer  assez  communément.  Moins  fréquents  sont  les 
pataclets  (sargus  annularû)^  les  sarguets  (s.  rondeletii)  et  les  sar- 
guets  négrés  {&.  eulgaris). 

Pour  mémoire,  il  faut  citer  quelques  bogues  {box  boops)  Saijipa 
{box  salpa),  Mata  souldat  {mœm  vulgaris  et  m.  vomerinut  en  avril- 
mai),  de  rares  crenilabrtM  meU^  et  très  exceptionnellement  le  patj/el 
(pageUus  erythrintAs). 

Les  amateurs  sont  pins  rares  sur  les  bords  de  Tétang  de  Thau  où 
on  n^en  aperçoit  guère  qu'à  proximité  des  ports  de  Bouzigues,  de 
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Mèze,  de  Balaruc,  etc.  Lear  pèche  y  -esi,  du  rester  bisjï  menus  pro- 
ductive, et  ne  consiste  généralement  qu'en  quelques  ^bies  (goHas 
foganelhis  et  g.  Ma),  canadelles,  sarguets  et  pataclets. 

2^  Pêche  à  la  canne  en  nacelle;  ligne  flottante.  —  Cette  pèche 
s'exerce  dans  Tétang  en  juin»  juillet  et  août.  Chaque  pécheur,  monté 
sur  une  nacelle  qui  marche  k  la  voik,  tient  d'une  main  le  gouvernail 
et  de  l'autre  une  ligne  flottante  composée  d'une  canne  en  roseau  et 
d'un  fil  de  laiton  qui  porte,  un  peu  au-dessous  du  musclaou 
(hameçon)^  un  petit  plomb  pour  lester  la  ligne.  Comme  amorce,  on 
se  sert  d'une  venlresque,  c'est-à-^re  un  morceau  de  la  queue  d'un 
loup,  taillé  de  façon  qu'il  simule  la  forme  d'une  sardine. 

Par  ce  procédé,  on  recueille  ordinairement  des  loups  d'assez  belle 
taille.  On  ramène  aussi  quelques  verrats  on  beSdats  (maquereaux 
communs),  jamais  abondaitfs^ 

3^  Pèche  an  cnic.  —  L'engin  employé  (fig.  3)  est  un  roseau  long 
à  peine  de  quelques  c^timètres  et  percé  à  l'une  de  ses  extrémités 
d'un  trou  dans  lequel  passe  et  est  nouée  une  ligne  de  chanvre  en 
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deux.  Cette  ligne  soutient  une  pierre  qui  va  au  fond  et  dont  le  poids 
(d'un  kilogramme  environ)  est  calculé  pour  que  le  roseau  reste  dans 
une  position  verticale  et  à  moitié  émergé.  Par  son  autre  extrémité, 
la  ligne  est  armée  d'un  hameçon  ;  mais,  afin  que  ce  dernier  demeure 
suspendu  à  environ  25  centimètres  du  fond,  on  dispose  au-dessus  un 

bouchon  de  liège  qui  fait  contrepoids  et  flotte  entre  deux  eaux.  La 
longueur  totale  de  la  ligne  mesure  onze  brasses. 
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Cependant  certains  pécheurs  suppriment  le  bouchon,  et  le  musclaou 
repose  directement  sur  le  fond. 

Deux  hommes,  habitués  à  cette  petite  pèche,  peuvent,  de  concert, 
sur  une  nacelle  qui  marche  à  la  voile,  caler  de  100  à  200  crocs,  à  la 
condition  qu'il  soit  réservé  entre  eux  une  distance  suffisante  pour 
que  les  lignes  ne  s^ embarrassent  pas  entre  elles. 

Le  calage  a  lieu  à  4  heures  de  l'après-midi  ;  la  lève  se  fait  le  matin, 
au  point  du  jour,  et  consiste  simplement  à  saisir  successivement  les 
roseaux  dont  un  bout  émerge  à  la  surface. 

Les  poissons  pris  le  plus  communément  sont  les  loups.  Assez  sou- 
vent on  recueille  aussi  des  anguilles  communes. 

4^  Pèche  à  la  tartane.—  D'après  de  la  Blanchère  {la  Pêche  et  les 
PoissonSy  lib.  Delagrave,  1885),  on  fait  dans  les  étangs  salés  des 
environs  de  Cette  une  pêche  dite  à  Vaven.  Ce  terme  n'est  pas  employé 
à  Cette  ni  dans  les  ports  situés  sur  Tétang  de  Thau;  toutefois  ce  pro- 
cédé de  pèche  qui  est  dénommé  pêche  à  la  tartane  existe  réellement 
aussi  bien  sur  l'étang  que  dans  les  canaux  de  Cette  pour  la  capture 
des  loups. 

La  manœuvre  diffère  suivant  que  Ton  pèche  sur  l'étang  ou  sur  les 
canaux. 

Sur  Tétang,  un  pécheur  monté  sur  sa  nacelle  peut  se  livrer  seul  à 
cette  pèche.  Quand  il  souffle  un  peu  de  vent,  il  se  laisse  aller  à  la 
dérive  en  tenant  six  lignes  amorcées  dont  deux  aux  mains,  deux  sous 
les  cuisses  et  deux  enroulées  aux  genoux. .S*il  fait  calme  plat,  il  rame^ 
très  lentement  et  avec  précaution  afin  ne  pas  effaroucher  le  poisson; 
dans  ce  cas,  quatre  lignes  sont  esquées.  Cette  pèche  a  lieu  pendant 
les  nuits  obscures,  en  novembre  et  décembre,  lorsque  les  loups  ont 
subi  déjà  les  premières  atteintes  du  froid. 

Sur  les  canaux,  à  cause  des  courants  qui  les  sillonnent  toujours, 
deux  hommes  sont  absolument  nécessaires  :  l'un  tient  les  avirons 
dont  il  se  sert,  non  pas  pour  avancer,  mais  pour  diriger  la  nacelle 
emportée  par  le  courant  ;  Vautre  a  seulement  une  ligne  à  chaque  main. 

Rn  dehors  des  mois  de  novembre  et  de  décembre,  on  se  livre  en 
outre  quelquefois  à  cette  pèche  sur  les  canaux  dans  la  belle  saison. 
A  cette  époque,  l'amorce  employée  est  la  caramote,  tandis  qu'en 
hiver  on  fait  usage  de  la  sivade,  moins  estimée,  mais  la  seule  que 
Ton  puisse  alors  se  procurer. 
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5*  Palangres.  —  Les  pécheurs  de  Thau  jettent  le  palangre  trat- 
I  liant  ou  dormant  et  le  palangre  dérivant. 

A)  Palangre  traînant.  —  Il  ne  diffère  que  par  quelques  détails  de 
celui  employé  à  la  mer*. 

La  maltresse  corde  dite  la  mestré,  longue  de  200  mètres,  est  un  fil 
de  chanvre  en  deux  brins,  soutenant  à  chaque  3">,75  une  ligne  ou 
bressoou  faite  d'un  fil  en  trois  et  longue  d'un  mètre.  Comme  on  a 
l'habitude  de  ne  pas  déferrer  les  poissons  et  de  couper  la  ligne,  on 
se  sert  d'hameçons  français  droits,  blancs  ou  étamés,  longs  de  trois 
centimètres,  valant  3  fr.  2S  le  mille,  de  préférence  aux  hameçons 
anglais,  qui  sont  plus  chers. 

Les  amorces  habituelles  sont  les  petites  canadelles  de  l'étang  que 
Ton  embrocque  vivantes.  En  été,  on  esque  cependant  avec  des  sar- 
dines coupées  en  deux  ;  mais,  dans  ce  cas,  on  retire  presque  aus- 
sitôt après  le  calage,  parce  que  la  sardine  tient  peu  à  l'hameçon. 

Enfin,  la  corbeille  pour  le  levage  du  palangre  est  complètement 
identique  au  couffin  usité  en  provence  ;  les  pécheurs  de  l'étang  l'ap- 
pellent lou  cabas. 

On  compte  dix  pécheurs  palangriers^  dont  six  à  Bouzigues,  deux  à 
Mèze  et  deux  à  Marseillan. 

Bien  que  permise  toute  l'année,  cette  pèche,  faute  d'appâts,  ne  se 
pratique  pas  d'octobre  en  mars. 

Les  deux  espèces  essentielles  prises  par  les  palangres  de  fond 
sont  l'anguille  commune  ou  ressot  et  le  loup,  dont  on  recueille  des 
quantités  assez  importantes. 

Il  faut  citer  encore  le  passa  (rhombus  lœvis  var.)  qui,  sans  être 
aussi  commun,  est  loin  d'être  rare. 

B)  Palangre  dérivant.  —  La  mestré  porte  à  la  hauteur  de  chaque 
bressoou  un  bouchon  de  liège.  Grâce  à  ces  flottes,  elle  surnage  et 
va  à  la  dérive,  suivie  par  une  nacelle.  On  enlève  les  poissons  h 
mesure  qu'ils  se  prennent. 

L'amorce  consiste  uniquement  en  morceaux  de  sardines. 

Ce  palangre,  destiné  spécialement  à  la  capture  des  aguîo  (belone 
actui)  se  pratique  dans  l'étang  depuis  le  mois  de  juillet  jusqu'en 
octobre,  lorsque  les  eaux  sont  calmes. 

*  Voir  Péeheriet  de  la  MédUerranéê,  BaiUère  et  fils.  Paris,  4894,  p.  92. 


6'  P6cbfl  arec  appftte  an  noyen  it  ^Atre;  berUmltté.  — 
L'unique  casier  ou  verveux  mité  dans  l'^ang  est  appelé  bertouiet  ou 
bertouien;  on  le  désigne  quelque  fois  aussi,  mais  assez  impropre- 
ment, sous  le  nom  de  jambin. 

Un  bertoulet  (fig.  4)  se  compose  de  trois  cerceaux  en  bois  inégaux, 
espacés  et  tenus  verticalement  par  trois  perches  qui  se  réonissent  en 
arrière  où  elles  sont  amarrées  par  une  corde.  Sur  les  cerceaux  est 
teudu  un  filet  dont  la  forme  générale  est  celle  d'un  cdne;  le  sommet. 


placé  en  arrière  du  troisième  cerceau,  limite  une  poche  ou  sac.  Les 
mailles,  de  33  millimètres  au  carré,  se  rétrécissent  graduellement 
d'avant  en  arrière.  L'ouverture  antérieure  qui  correspond  exacte- 
ment  au  premier  cerceau,  donne  accès  dans  un  goulet  ou  filet  en 
entonnoir;  un  second  goulet  s'insère  en  dedans  du  deuxième  cer- 
ceau. Grâce  à  des  cordelettes  qui  vont  s'attacher  au  fond  du  sac,  le 
petit  orifice  des  goulets  demeure  constamment  béant. 

Sous  le  deuxième  cerceau,  on  dispose  une  pierre  d'un  poids  suffi- 
sant  pour  lester  le  casier,  et  l'on  place  en  dedans  des  goulets,  presque 
k  leur  point  de  réunion  avec  le  filet,  les  amorces  qui  consistent,  soit 
en  crabes  écrasés,  soit  en  débris  de  coquillages. 

On  coule  alors  le  bertoulet  au  moyen  d'unorin  amarré  au  premier 
cerceau  et  pourvu  à  l'autre  bout  d'un  signal.  Ou  cale  de  préférence 
àius  les  algues  qui  dissimulent  presque  complètement  l'engin  et  de 
façon  que  l'ouverture  soit  sous  le  vent;  car,  sans  cette  précaution, 
le  verveux  serait  bientôt  empli  d'herbes. 

Un  bertoulet  ivdinaire,  long  d'oa  niètre,  coAte  tnHs  francs. 
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Ce  sont  les  palangriers  qui  possèdest  des  bertonlets  et  qui  ies 
calent  en  vue  de  se  proeurer  les  amorces  dont  ils  ont  besoin.  Les 
poissons  pris  sont  principalement»  en  effet,  des  otnadelles  qu'on 
emploie  beaucoup  pour  appâter  les  palangres.  Mais  on  ramène  éga- 
lement des  quantités  assez  grandes  de  golnes  (^gobiuspaganellue^de 
mougnes  [gobius  mintUus)  très  communs  en  hiver,  de  jols  (atherina 
mochon),  de  saoucleto  {aiherina  hepsettu),  ainsi  que  quelques 
anguilles,  petites  dorades,  jeunes  lesses  {imigil  ehelo).  Les  crabes 
sont  toujours  très  nombreux. 

Lorsqu'on  se  propose  de  pêcher,  au  lieu  d'amorces»  des  poissons 
d'assez  belle  taille,  on  emploie  un  bertoulet  moins  long  et  dont  la 
maille  mesure  environ  48  millimètres  au  carré. 


II. 

PÊCHES  A  LA  MAIN,  A  LA  COURSE,  AU  HARPON, 

A  LA  ORAPPE,  ETC. 

1^  Pêche  à  la  main.  —  Dans  les  bas  fonds  qui  bordent  Tétang, 
notamment  dans  la  crique  de  TAngle,  on  pratique  la  pécha  des 
gobies  avec  la  main.  Le  pécheur  entre  dans  Teau  lorsquUl  aperçoit 
un  de  ces  poissons;  il  le  poursuit  jusqu'à  ce  que  le  gobie  ait  gagné 
soit  une  anfractuosité  de  rocher  dans  laquelle  il  se  blottit  et  où  on  le 
prend  avec  la  main,  soit  un  baaumé,  sorte  de  terrier  que  ces  pois- 
sons ont  l'habitude  de  creuser  dans  la  vase  sableuse.  Comme  ce  ter- 
rier présente  deux  ou  trois  ouvertures,  le  pécheur  en  ferme  une  en 
y  posant  le  pied,  l'autre  avec  la  main  gauche  et,  de  la  main  droite, 
saisit  le  gobie  qui  s'efforce  de  sortir  dès  qu'il  se  sent  prisonnier. 

Cette  petite  pèche  constitue,  en  été,  pour  les  jeunes  gens  et  les 
jeunes  pécheurs,  un  amusement  qui  exige  une  certaine  adresse. 
Seuls,  les  gobies  se  laissent  prendre  par  ce  procédé,  peu  différent 
de  la  pèche  à  la  course. 

2o  Pêche  à  la  course.  —  Le  pécheur,  dès  qu'il  voit  un  muge 
dans  un  point  peu  profond,  court  sur  lui.  Le  poisson  nage  en  tous 
sens  jusqu'à  ce  que,  harassé  de  fatigue,  il  finisse  par  se  réfugier 
au  milieu  des  algues.  Très  souvent,  aussitôt  la  tète  cachée  par  ies 
herbes,  il  s'arrête  et  se  tient  coi,  se  croyant  en  sûreté.  Il  est  facile 
alors  de  s'en  emparer  avec  la  main. 
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Par  ce  même  moyen,  on  capture  également  des  poissons  plats  tels 
que  soles,  planas,  etc.  Hais,  ces  pieurosectes,  au  lieu  de  rechercher 
les  algues  dans  leur  fuite,  viennent  se  blottir  précisément  sous  le 
pied  du  pêcheur  qui  a  déplacé  de  la  vase  dans  sa  course.  Il  suffit  de 
se  baisser  pour  saisir  le  poisson. 

3°  FAche  aa  liarpon.  —  Le  harponnage  s'exerce  le  jour,  soit  à 
pied,  soit  en  nacelle  ou  de  terre,  et  la  nuit  seulement  en  nacelle. 

A)  Fichouire  à  pied.  —  Cette  petite  pèche  se  pratique  le  long  de 
l'étang  de  Thau,  depuis  Villeroi  jusqu'à  la  Pyramide,  et  aussi  dans 
la  crique  de  l'Angle,  partout,  du  reste,  où  la  profondeur  est  faible. 
Il  est  indispensable  que  les  eaux  soient  calmes  et  absolument  lim- 
pides, afin  que  le  fond  s'aperçoive  très  nettement. 

p.    j  La  fichouire  dont  on  se  sert  (fig.  5)  est  un  trident 

propre  à  la  prise  des  anguilles.  Elle  est  munie  de 
treize  pointes  très  rapprochées,  finement  dentées,  et 
dont  l'eitrémilé  libre  est  coupée  obliquement. 

Un  sac  pendu  à  la  ceinture  pour  y  déposer  le  pro- 
duit de  sa  récolte,  le  pécheur  entre  à  mi-corps  dans 
l'eau,  tenant  de  la  main  droite  sa  fichouire  en  forme 
de  couteau.  Il  s'avance  lentement,  cherchant  avec 
attention  au  fond  de  l'eau  les  points  ou  des  an- 
guilles peuvent  se  trouver  envasées.  Des  qu'il  aper- 
çoit un  léger  nuage  vaseux  montant  du  fond,  nuage 
produit  par  les  mouvements  respiratoires  du  poisson, 
il  enfonce  avec  précaution  le  trident,  puis,  d'un  coup 
sec,  en  perce  l'animal. 

Par  ce  procédé,  il  se  capture  uniquement  des  an- 
guilles, rarement  des  poissons  plats. 

B)  Fichouire  de  terre  ou  eu  nacelle.  —  Le  har- 
ponnage se  fait  indifféremment  de  terre  ou  en 
nacelle.  Parmi  les  meilleurs  parages  fréquentés  par  les  péchenrs 
experts  en  cette  poche,  il  convient  de  citer  le  pont  du  Midi  et  le  pont 
de  l'Amour  dans  Cette  même.  En  ces  points,  se  tiennent,  en  penna* 
nence  et  toute  l'année,  deux  pécheurs  à  l'aHùt  des  espèces  qui,  suivant 
les  saisons,  gagnent  l'étang  ou  la  mer.  Ils  emploient  des  fichouires 
de  fer  tridentées  ou  mulUdentées  emmanchant  une  perche  de  bois 
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lon^e  de  ^■".SO  à  3  m&tres.  Cette  perche  est  retenue  au  poignet  du 
pêcheur  par  une  corde  qui  permet  de  retirer  aisément  l'engin,  après 
qu'il  a  été  lancé. 

Les  fîchouirea  tridentées  servent  eiclusivement  à  la  capture  des 
cans  {cmeer  pagurus).  Ces  crustacés  habitent  les  trous  des  quais, 
principalement  les  trous  creusés  aux  abords  du  pont  du  Hidi.  On  les 
perce  du  trident  quand  ils  sortent  de  leur  retraite  pour  se  mettre  à 
la  poursuite  d'un  poisson.  Sans  être  communs,  ils  ne  sont  pourtant 
pas  très  rares.  Certains  exemplaires  pèsent  jusqu'à  750  grammes. 

Par  le  harponnage  des  poissons  d'une  certaine  taille,  on  emploie 
des  fichouires  ayant  7,  9, 11  ou  13  pointes  hérissées  de  dents  laté- 
"■aies  : 


Celles  à  7  pointes  (fig.  6j  dites  lei  claro,  en  usage  pour  les  gros 
poissons  (dorades,  loups,  muges),  présentent  une  pointe  médiane 
plus  courte  que  les  autres  et  emmanchant  k  sa  base  élargie  une 
longue  perche.  Les  autres  pointes,  disposées  symétriquement,  ont 
une  hauteur  d'autant  plus  longue  que  la  pointe  est  plus  éloignée  de 
la  pointe  centrale;  elles  traversent,  deux  à  deux,  la  base  de  celle-ci 
et  sont  Bolidemeut  fixées  par  une  pièce  de  soutien  de  fer.  —  Celles 
à  d  ou  11  pointes  sont  réservées  k  la  prise  des  poissons  de  taille 
moyenne  (dorades,  loups,  planas,  passars,  etc.).  —  Enfin,  celles 
armées  de  13  pointes  {jig.  7),  très  rapprochées  les  unes  des  autres 
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et  d'égale  hauteur^  sont  spédales  k  la  captiare  des*  angailles  et  de» 
aiguilles  dont  le  corps  allongé  atre  peu  de  surface^  On  les  désigne 
sous  le  nom  de  ségtié. 

La  pèche  au  moyen  de  ces  engins  se  pratique  toute  l'année  dans 
les  canaux  de  Cette.  Mais,  pour  qu'elle  soit  possible,  il  faut  que  Teau 
soit  exposée  an  soleil.  Lorsqu'il  y  a  de  Tombre  projetée  par  le» 
ponts,  les  poissons  rebroussent  chemin  on  plongent  pour  éviter 
l'ombre  qu'ils  considèrent  comme  un  obstacle. 

Bien  que  l'on  recueille  toutes  sortes  d'espèces^  celles  qui  alimentent 
cette  petite  pèche  sont  surtont  la  dorade,  le  loup,  l'aiguille,  les 
anguilles  et  les  muges.  Assez  souvent  on  ramène  des  sujets  de  belle 
taille  et  j'ai  vu  assez  fréquemment  prendre  avec  la  fichouire  des 
dorades  pesant  1,  2  et  S^'ySOO,  des  loups  de  1  kilogr.  des  muges  de 
3  ou  4  livres,  etc. 

Les  mêmes  fichouires  multidentées  sont  employées  dans  l'étang, 
soit  le  long  du  rivage  à  pied,  soit  en  nacelle. 

C)  Harponnage  avec  luméou  au  fustier.  —  On  dispose  à  l'avant 
de  la  nacelle  pour  attirer  à  la  surface,  pendant  les  nuits  obscures,  le 
poisson  qui  se  laisse  d'autant  plus  facilement  aborder  et  harponner 
qu'il  a  subi  davantage  les  atteintes  du  froid.  Aussi,  bien  que  cette 
pêche  soit  permise  sur  l'étang  depuis  le  45  novembre  jusqu'au  45  fé- 
vrier, ne  se  pratique-t-elle  réellement,  et  la  récolte  n'est  fructueuse 
que  lorsque  le  poisson,  à  son  arrivée  de  la  mer,  trouve  dans  l'étang 
des  eaux  froides  qui  le  surprennent  et  l'engourdissent  quelque  peu. 

Dans  les  canauic  de  Celte,  elle  se  fait  presque  toute  l'année, 
bien  qu'elle  soit  interdite  durant  la  même  période  que  pour  les 
étangs. 

^^  Ptebe  à  la  Boumagniola.  —  Sous  l'appellation  locale  de 
ramMgmolaj  on  désigne,  à  Cette,  la  réunion  de  deux  bricoles  Lime- 
rick  ou  de  deux  hameçons  doubles  à  anneau  solidement  adossés  au 
moyen  d'un  fil  d'arehal.  Dans  les  anneaux  opposé»,  on  amarre  une 
corde,  le  plus  souvent  une  chasse  de  charretier  (fig.  8),  qu'on  lie  par 
l'antre  bout  à  l'extrémité  d'un  rosean  résistant  el  long  d'un  métro 
environ.  On  im^ierge  la  ronmagniola  de  façon  qu'elle  soit  au 
fond  de  l'eau,  tandis  que  l'on  tient  le  roseau  à  la  main.  Quand  ua 
poisson  passe  à  portée,  on  tire  vivoment  de  bas  en  haut  afin  de 
l'accrocheiv  Certains  amcateurs,  placés  sur  le  bord  des  canaux  de 
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Cette^  arrivent  à  acquérir  vne certaine  adresse  dans  ce  sport  original 
el  à  accrocher  des  pfoissons  pat  le  ventre,  le  flanc^  la  queae  ou  les 
o^les.  Ils  eaptnrsnt  omsi  surtout  des  ai* 
gmûe»y  Biais  également  des  loups,  des 
dorades,  des  muges,  etc. 

La  kmgneur  d'une  roumagniola  moyenne 
est  d'environ  5  centimètres. 

Cette  pèche  a  lieu  uniquement  dans  les 
canaux  et  le  port  de  Cette. 

50  Pêche  à  la  grappe.  —  La  grappe  est 
une  main  de  fer  terminée  par  un  certain 
nombre  de  dents  recourbées^  et  retenue 
d'autre  part  par  une  longue  perche.  Elle 
sert  pour  la  récolte  des  huîtres  pied  de 
cheval  (ostrea  edulis  var.  hippopiis,  Lam.) 
qui  ne  sont  pas  rares  dans  Tétang  de  Thau 
et  que  Ton  pêche  à  la  vue  devant  le  canal 
deVilleroi,  dans  la  petite  plage  de  Lou- 
pian,  aux  environs  de  Roquerols,  près  de  Balaruc,  etc. 

Lorsque  les  eaux  sont  tranquilles  et  assez  limpides  pour  que  l'on 
puisse  apercevoir  clairement  le  fond,  le  pêcheur»  penché  sur  le  plat 
bord  de  sa  nacelle,  scrute  le  fond  jusqu'à  trois  brasses  et  recherche 
les  huîtres  qu'il  saisit  ensuite  avec  la  grappe. 

Un  seul  pêcheur  du  port  de  Bouzigues  se  livre  presque  exclusive- 
ment à  cette  pèche  pendant  l'hiver,  alors  que  la  limpidité  des  eaux 
se  présente  souvent.  Mais  une  cinquantaine  de  professionnels  ou 
d'amateurs,  soit  de  Bouzigues,  soit  de  Cette,  font  aussi,  entre  temps, 
cette  pêche,  quand  les  circonstances  le  permettent.  Ils  arrivent  à 
ramasser  chacun  quelques  huîtres  qui  se  vendent,  sur  le  marché  de 
Cette,  à  raison  de  3,  4  et  même  quelquefois  iO  francs  la  douzaine. 
Ces  huîtres,  d'un  goût  excellent,  sont  très  recherchées  des  Cettois, 
malgré  leurs  dimensions  souvent  gigantesques.  Quelques-unes 
pèsent,  en  effet,  trois  kilogrammes.  Dans  la  dernière  semaine  de 
janvier  4896,  on  a  péché  environ  un  millier  d'huîtres  de  belle 
taille  aux  environs  de  Bouzigues.  Pareille  récolte  est  rare  et  ne  s'était 
pas  produite  depuis  longtemps. 

60  Pèche  an  caonqnilet*  —  On,  désigne  sons  ce  nom  un  cercle 
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de  tonneau  en  fer  auquel  sont  adaptés  un  vieux  filet  à  larges  mailles 
et  une  perche.  Le  pécheur  cherche  des  yeux  sur  le  fond  de  l'étang 
aussi  bien  les  oursins  comestibles  (ttrongylocentrottu  lividui)  que 
les  moules  communes  (mytilus  gailoprovineUUù),  et  il  les  ramène 
avec  cet  engin. 

Ce  sont  les  vieux  pécheurs  qui  s'adonnent  k  celte  petite  pèche, 
partout  où  le  fond  est  bas. 

7°  Pèche  &  rarselière.  —  Cette  pèche  est,  sans  contredit,  la  plus 
importante  de  celles  exercées  dans  l'étang  de  Thau.  L'engin  que  l'on 
emploie,  appelé  arselière  ou  râteau  à  clovisses  (fig.  9),  comprend 
Pj-  ^  une  armure  eu  fer,  une  perche  et  un 

filet  récolteur  ou  sac.  L'armure  con- 
Histe  en  une  traverse  horizontale  et 
multidentée  sur  l'un  des  cdtës  ;  elle 
se  prolonge  sous  forme  de  fer  h 
cheval,  dont  la  partie  cintrée  porte 
une  douille  pour  recevoir  une  perche 
longue  de  7  mètres  environ.  A  l'ex- 
trémité libre  de  celle-ci,  on  amarre 
une  corde  dans  le  cas  où  Ton  se 
propose  de  récolter  les  coquillages 
dans  les  fonds  supérieurs  k  7  mètres. 
Sur  le  fer  à  cheval,  on  dispose,  au 
moyen  de  quatre  compas,  un  filet 
conique  haut  de  l'^.TS,  et  dont  la 
maille  mesure  18  ou  19  millimètres  en  carré.  Enfin,  du  sommet  du 
filet  part  une  corde  qui,  par  l'autre  bout,  s'attache  près  de  la  douille. 
D'après  le  décret  de  1859,  le  poids  maximum  de  l'armure  ne  doit 
pas  excéder  trois  kilogrammes.  Cette  mesure  ne  peut  guère  être 
respectée  dans  la  pratique,  si  l'on  considère  qu'une  perche  de  7  k 
8  mètres  contrebalance  le  poids  du  fer,  et  qu'il  est,  dès  lors,  difScile 
de  manier  un  pareil  instrument  sans  ti'op  de  fatigue.  Pour  ménager 
les  forces  du  pécheur,  il  est  indispensable  que  le  râteau  plonge  par 
son  propre  poids  et  soit  entraîné  naturellement  au  fond.  C'est  dans 
ce  but  que  l'on  ajoute  quelquefois  dans  les  arselières  trop  légères 
un  poids  supplémentaire,  ordinairement  une  pierre  ou  un  morceau 
de  rail  de  chemin  de  fer,  que  l'on  fixe  sur  la  douille. 
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Monté  sur  sa  nacelle,  le  pécheur  gagne  à  la  voile  ou  à  Taviron  le 
lieu  de  pèche  sur  lequel  il  s'ancre  solidement  avec  un  grappin.  Il 
place  à  ses  côtés  une  banaste  ou  corbeille  de  triage  faite  de  saule  ou 
d'osier,  ovale  et  légèrement  relevée  sur  les  bords.  Puis,  après  avoir 
jeté  à  l'eau  l'arselière  qui  est  entraînée  par  son  propre  poids,  il  racle 
le  fond  par  l'eSort  combiné  des  mains  et  d*une  épaule  contre  laquelle 
s'appuie  le  bout  de  la  perche.  Quand  le  filet  récolteur  est  suffisam- 
ment plein,  il  hisse  l'engin  jusqu'à  ce  que  la  douille  de  l'armure 
puisse  se  reposer  sur  le  plat  bord  de  la  nacelle.  Saisissant  la  corde 
liée  au  bout  du  filet,  il  agite  ce  dernier  dans  l'eau  pour  laver  la 
récolte  et  se  débarrasser  aussi  bien  de  la  vase  que  des  débris  de 
toute  sorte  rapportés  par  le  sac.  Il  verse  enfin  dans  la  banaste  les 
coquillages  qu'une  femme  trie  à  mesure.  Le  triage  n'est  pas  toujours 
fait  sur  le  lieu  de  pèche  ;  les  pécheurs  bordiguiers  de  Cette  n'y  pro- 
cèdent d'ordinaire  qu'à  la  fin  de  la  journée  et  lorsqu'ils  sont  de 
retour  à  leur  port  d'attache.  Ils  débarquent  la  récolte  brute  devant 
leurs  cabanes,  le  long  du  canal  des  bordigues,  et,  aidés  de  leurs 
femmes,  se  livrent  alors  à  la  séparation  des  espèces. 

Le  matériel  d'un  pécheur  arselier  a  une  valeur  d'environ  123  fr., 
dont  voici  le  détail  : 

fir.    e. 

Armure  de  fer il  00 

Perche  de  7  mètres 5  00 

Filet  récolteur 3  50 

Banaste 2  50 

Nacelle  de  4"»,62  (18  pans  1/2) 95  00 

Total •.    423  00 

Les  divers  coquillages  comestibles  recueillis  et  recherchés  par  les 
arseliers  sont  avant  tout  les  clovisses  proprement  dites  ou  arseli, 
c'est-à-dire  tapes  petalinus  et  t,  aureus.  Ce  sont  les  plus  communs  et 
leur  abondance  est  vraiment  prodigieuse.  Leur  station  privilégiée 
s'étend  depuis  la  côte  entre  Marscilhan  et  Mèze  jusqu'à  l'Abysse,  par 
3-7  mètres  de  profondeur.  Les  vases  qui  se  trouvent  en  avant  du 
canal  des  Bordigues  sur  l'étang  des  Eaux  blanches,  ainsi  que  ce 
canal  lui-même,  donnent  également  lieu  à  une  exploitation  assez 
importante. 

Aux  arseli  sont  associés  : 

La  bède  ou  palourbe  {tapes  deciMsatm).  —  Ce  tapes  s'envase  assez 
profondément,  de  sorte  qu'il  est  ramené  par  l'arselière  bien  moins 
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souvent  que  les  deux  précédentes  espëces.  Du  reste,  il  est  relative- 
ipegt  assez  rare.  Toutefois,  en  juillet  et  en  août,  par  suite  de  la  cba-* 
leur  subie  par  les  fonds,  il  se  désenvase  et  on  le  prend  en  quantité 
pj^us  considérable,  aussi  bien  dans  l'étang  que  dans  le  canal  des 
Bo|digues.  D'après  le  Bulletin  des  Pêches  maritimes,  le  tapes  dectu- 
satu^  autrefois  abondant  à  Thau,  en  aurait  à  peu  près  complète- 
ment^isparu  depuis  1873-187S,  à  la  suite  des  pèches  exagérées 
auxquels  il  donnait  lieu.  Au  dire  des  pécheurs,  ce  renseignement 
serait  inenct,  et  cette  clovisse,  jamais  bien  répandue,  a  toujours  été 
l'objet  d^une^pêche  assez  insignifiante.  A  peine  pouvait-elle  et  pour- 
rait-elle constituer  le  gagne-pain  de  deux  ou  trois  pécheurs. 

Le  bigour  {am^dium  edule)  qui  se  plaît  dans  la  vase  où  il  est  repré- 
senté par  de  trèsg^ombreux  exemplaires. 

Le  bigour  basta^l,  appelé  faussement  aussi  praire  {cardium  pau- 
cicostatum,  Sato,,  ciliare  Lam.)y  qui  se  rencontre  dans  tout  l'étang, 
sans  être  aussi  commun  que  le  précédent. 

Le  pichilen  (pecten  varitis)  et  l'estafet  {anomia  ephippium)  qui  se 
recueillent  quelquefois  dans  les  fonds  résistants  et  purs. 

Enfin  la  dati  {modiola  odrHftica)  assez  souvent  ramenée  des  fonds 
vaseux  du  milieu  de  l'étang. 

Quant  aux  moules,  elles  affectionnent  les  roches  immergées  qui 
forment  l'écueil  de  Roquerols. 

A  l'exception  des  mois  de  grande  chaleur  (du  15  juin  au  15  sep- 
tembre), la  pêche  à  l'arselière  est  exercée  par  environ  350  pêcheurs 
appartenant  aux  ports  de  Mèze,  de  Bouzigues,  de  Cette,  sans  compter 
les  pécheurs  de  Frontignan  qui  viennent  chaque  jour,  armés  de  leur 
râteau,  i^colter  la  clovisse  ou  la  moule  depuis  5  heures  du  matin 
jusqu'à  1-3  Jieures  de  l'après-midi. 

La  récolte  aimuelle  s'élève  au  moins  à  700,000  hectolitres.  D'après 
la  statistique  relevée  en  1893,  elle  a  été  de  716,980  hectolitres  contre 
744,750  hectolitres  en  1894.  D'une  manière  générale,  on  peut 
avancer  que  les  coquilles  de  l'étang  de  Thau  rapportent  en  moyenne 
1500  francs  par  jour.  Cependant,  lorsque  l'hiver  a  été  très  rigou- 
reux, les  clovisses,  bien  qu'elles  s'envasent  plus  profondément  pour 
résister  au  froid,  n'échappent  pas  toutes,  et  l'on  constate  une  mor^ 
talité  d'autant  plus  grande  que  le  froid  est  accompagné  de  neige. 
Mais  la  mortalité  est  autrement  importante  à  la  suite  des  chaleurs 
excessives  et  des  pluies  torrentielles.  Les  algues  se  décomposent,  les 
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vases  fermentent  et  les  eaux  devenues  croupissantes  se  troublent  ; 
dans  ce  milieu,  dans  cette  malaigua,  suivant  l'expression  locale,  les 
coquillages  de  toute  espèce  résistent  peu  et  la  plupart  périssent. 
La  stérilité  qui  en  résulte  ne  dure  guère  pourtant  plus  d'une  année. 
11  en  est  autrement  des  moules,  qui  étaient  autrefois  bien  plus 
abondantes  et  qui,  par  l'imprévoyance  des  pêcheurs,  avaient  disparu 
presque  complètement.  La  pèche  des  moules  ayant  cessé  à  la  suite 
de  leur  presque  complet  épuisement,  celles-ci  ont  reformé  leurs 
bancs  et,  depuis  1877,  une  quinzaine  de  nacelles  montées  par  des 
Bouzigaux  pratiquent  de  nouveau  cette  pèche  d'une  manière  à  peu 
près  permanente. 

{A  suivre,)  Paul  Gourrbt, 

Soas-Dir«et«iir  db  Laboratoire  zoologiqne  d'EAdoomo, 


LIS  imm  D'ASSUBMCKS  MTUILLRS  INTBX  MABINS  PfiCHKUSS 


La  FSÉ707ANCE,  du  port  des  Sablos-d'Olonne 

(1882-1895) 

Bapport  adressé  à  M.  le  Ministre  de  la  marine  et  communiqué  à 
cette  Société^  à  rassemblée  générale  du  i^^  novembre  1895,  par 
M.  Amédée  Odin,  président. 

Monsieur  le  Ministre, 

S'il  existait  en  France  en  1882,  date  de  la  fondation  de  la 
Prévoyance  aux  Sables-d'Olonne,  des  sociétés  financières  assurant 
les  navires  marchands,  à  partir  d'un  certain  tonnage,  contre  les 
risques  résultant  du  fait  de  la  mer,  de  telles  compagnies,  exclusi- 
vement instituées  dans  le  but  de  garantir  les  armateurs  à  la  petite 
pèche  contre  les  sinistres  fréquemment  éprouvés  par  leurs  embar- 
cations, étaient  encore  plus  rares.  Des  obstacles  de  toute  nature, 
trop  nombreux  et  dont  Ténumération  ne  saurait  trouver  ici  sa  place, 
ne  permettent  pas  maintenant  encore  à  ces  compagnies  d'obtenir  des 
pécheurs,  même  avec  des  primes  élevées,  des  capitaux  sufiSsants 
pour  couvrir  les  frais  si  souvent  répétés  de  naufrages  ou  d'ava- 
ries, et  ceux  d'une  administration  plus  ou  moins  étendue  qu'il  serait 
nécessaire  d'échelonner  sur  les  cfttes  de  l'océan  Atlantique  et  de  la 
Méditerranée. 
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Mais,  ainsi  que  Ta  fait  remarquer  depuis  M.  l'inspecteur  principal 
des  pêches  Roche,  dans  une  étude  générale  très  remarquée  sur  la 
Pêche  au  grand  chalut  dans  le  golfe  de  Gascogne  et  publiée  à  la 
suite  d'une  mission  officielle,  «  à  mesure  que  le  tonnage  des  bateaux 
de  pèche  devenait  plus  important,  les  pertes  totales  ou  les  avaries 
atteignaient  d'autant  plus  le  patron  dans  ses  ressources  que  son 
bateau  représentait  une  valeur  considérable  pour  laquelle  il  avait 
consacré  tout  son  avoir  ». 

Contrairement  à  ce  qui  se  passe  dans  certains  ports,  où  les  frais 
d'armement  sont  couverts  par  des  patrons  ayant  en  même  temps  des 
intérêts  dans  des  embarcations  en  dehors  de  celles  qu'ils  com- 
mandent ou,  encore,  sont  supportés  par  des  personnes  étrangères 
au  métier,  la  plupart  des  bateaux  de  pêche  du  port  des  Sables  sont 
la  propriété  d'un  seul,  souvent  à  la  fois  patron  et  armateur, 
naguère  encore  homme  d'équipage. 

Naviguant  à  la  part,  —  régime  reconnu  ici  par  le  pêcheur  comme 
bien  supérieur  au  salariat,  —  trouvant  des  équipages  bénéficiant 
comme  eux  d'une  pêche  fructueuse,  mais  supportant  avec  eux  aussi 
trop  souvent  la  gêne  commune  et  habitués  à  partager  les  mêmes 
dangers,   les  maîtres  de  barques  comprirent  les  ressources  pré- 
cieuses de  la  mutualité  dans  les  sinistres  maritimes  ;  ce  que  des 
capitalistes  et  l'État  lui-même  n'avaient  encore  pu  réaliser,  l'ini- 
tiative patronale  le  tenta  et  elle  créa  dans  notre  port,  en  1882,  une 
association  de  secours  mutuels  pour  faire  face  aux  sinistres  mari- 
times et  basée  sur  l'épargne  et  la  prévoyance.  «  L'objet  de  notre 
Société,  fut-il  dit  dans  les  réunions  préparatoires  que  nous  avons 
eu  l'honneur  de  présider,  ne  saurait  se  comparer  à  celui  de  la 
plupart  des  compagnies  d'assurances  maritimes  constituées  avec 
des  capitaux  considérables  et  destinées,  au  moyen  de  primes  éle- 
vées perçues  sur  des  navires  bien  cotés,  à  réaliser  des  bénéfices. 
Il  nous  importe  peu  d'avoir  une  encaisse  de  plus  en  plus  impor- 
tante ;  nous  n'avons  en  vue  qu'une  chose  :  faire  face,  aussi  souvent 
que  se  produiront  les  sinistres  résultant  d'événements  de  mer,  au 
payement  de  la  somme  pour  laquelle  chaque  bateau  associé  a  été 
assuré,  ou  d'indemnités  accordées  dans  des  conditions  spéciales 
bien  déterminées.  Dans  les  statuts  que  nous  allons  élaborer,  dans 
toutes  nos  assemblées,  nos  e|[orts  devront  tendre  vers  un  seul  but  : 
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par  l'association  de  toutes  lés  bonnes  volontés,  nous  venir  mutuel- 
lement en  aide.  >> 

£n  toutes  circonstances,  la  Prévoyance  a  tenu  à  déclarer  qu'elle 
répudiait  toute  assimilation  à  une  société  financière  ;  dans  le  projet 
de  statuts,  les  associés  ne  peuvent  prétendre  k  aucune  participation 
dans  les  bénéfices;  la  Société  ne  doit  distribuer  aucuns  dividendes. 
D'un  autre  cdté,  la  fréquence,  l'irrégularité,  la  simultanéité,  l'im 
portance  des  sinistres  ne  permettent  pas,  par  suite  de  l'éventualité 
d'un  gros  versement,  de  faire  un  appel  de  fonds  aux  sociétaires,  à 
des  époques  variables  comme  ces  sinistres  eux-mêmes.  Néanmoins, 
la  Société  a  pour  objet  de  garantir  le  pécheur  armateur,  non  seu- 
lement contre  les  pertes  totales  par  force  majeure  de  son  bateau, 
soit  à  la  mer,  soit  à  la  côte,  mais  —  ce  qui  n'a  pas  lieu  dans  la  plu- 
part des  compagnies  d'assurances  maritimes  —  contre  certains  risques 
spéciaux,  certaines  avaries  nombreuses,  souvent  très  importantes. 

Pour  permettre  à  la  Société  de  faire  face  à  ses  engagements, 
chaque  bateau  associé  paye  une  mise  d*entrée  et  une  cotisation, 
variables  suivant  que  l'armateur  est  ou  non  inscrit  maritime  ;  il  est 
constaté,  en  efTet,  par  tout  homme  du  métier,  que  les  risques  d'un 
bateau  de  pêche,  surtout  en  matière  d'avaries,  sont  moindres  pour 
l'armateur  patron  ou  seulement  marin  que  pour  l'armateur  étranger 
aux  choses  de  la  mer. 

S'appuyant  sur  ce  fait  reconnu  vrai  dans  la  pratique,  que  tout 
bateau  de  pèche,  peu  de  temps  après  son  lancement  sur  les  chantiers 
et  tout  armé,  subit  une  dépréciation  sensible  dans  sa  valeur  vénale, 
la  Société  n'assure  les  bateaux  pontés  du  port  des  Sables,  fussent-ils 
de  16,000  francs,  que  pour  la  somme  maxima  de  8,000  fr.  Tenant 
compte,  d'un  autre  côté,  de  la  diminution  de  la  valeur  du  bateau 
à  mesure  qu'il  vieillit,  la  Société  abaisse  successivement  la  garantie 
jusqu'à  3^000  francs,  chiffre  dès  lors  irréductible,  quel  que  soit  l'état 
de  vétusté  du  bateau,  en  tant  qu'il  n'est  pas  condamné.  Cette  faveur 
est  accordée  à  la  vieillesse  du  navire,  en  considération  du  droit 
d'entrée  et  des  cotisations  habituellement  nombreuses  payées  pour 
lui  par  son  armateur  depuis  son  admission  dans  la  Société. 

Sous  le  bénéfice  de  ces  considérations  générales,  la  Société  s'en- 
gage à  payer  aux  associés,  pour  les  sinistres  occasionnés  par  des 
événements  de  mer  de  force  majeure  constatés  par  le  rapport  du 
patron  et  admis  par  la  Société  : 
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I.  '  En  cas  de  perte  totale  du  bateau  de  pèche,  soit  à  la  mer,  soit 
à  la  côte,  la  valeur  pour  laquelle  ces  bateaux  ont  été  déclarés  ; 

.  n.  —  En  cas  d'avaries  éprouvées  par  les  bateaux,  mais  seulement 
lorsqu'elles  proviennent  :  1<>  du  naufrage  d'une  embarcation  qui  a 
pu  être  relevée  ensuite  et  a  été  jugée  réparable  par  deux  experts 
choisis  par  les  parties  et,  en  cas  de  partage,  par  un  troisième  expert 
et  sans  appel  ;  2<>  d*un  échouement  à  la  côte;  3<)  d'un  abordage,  mais 
survenu  dans  les  conditions  suivantes  seulement  :  a)  bateau  se 
trouvant  en  pèche  au  chalut,  dans  l'impossibilité  de  Taire  aucune 
manœuvre  pour  éviter  Fabordage;  b)  ou  mouillé  sur  ses  ancres  en 
rade  ou  en  pleine  mer  ;  c)  ou  abordé  par  un  navire  ou  bateau  de 
pèche  qu'il  ne  pouvait  reconnaître,  remplissant  dans  tous  les  cas,  et 
si  Tabordage  a  eu  lieu  la  nuit,  diverses  conditions  prévues. 

m.  —  Les  sinistres  provenant  :  1<>  du  défaut  de  précautions  dans 
des  circonstances  où  ils  sont  le  résultat  des  événements  de  mer  de 
force  majeure  constatés  par  rapport  et  admis  par  la  Société  ;  2<>  de 
Tétat  d'ivresse  du  patron,  ne  donnent  lieu  qu'à  une  indemnité  égale 
à  la  moitié  de  la  valeur  d'estimation  du  bateau  de  pèche. 

Vu  l'impossibilité  d'arriver  à  une  évaluation  exacte  de  cette  partie 
de  l'armement,  la  Prévoyance  n'accorde  aucune  indemnité  pour  la 
perte  des  filets,  câbles  et  autres  objets  constituant  ce  qu'on  appelle 
le  train  de  pêche.  Il  ne  s'agit  pas  ici,  en  effet,  d'un  sardinal  ;  les 
engins  dont  il  est  question  atteignent  désormais  une  valeur  moyenne 
de  2,000  francs,  leur  perte  est  fréquente  et,  pour  le  port  des  Sables 
seulement,  eu  égard  au  nombre  des  grandes  chaloupes  ou  dundees 
qui  y  sont  immatriculés,  elle  se  chiffre  annuellement  par  une  somme 
de  30,000  francs  au  moins.  Pour  l'Association,  la  coque,  la  mâture, 
la  voilure,  le  gréement,  sont  considérés  seuls  comme  matériel  de 
pèche,  parce  qu'ils  constituent  l'outil  premier  et  indispensable  du 
pécheur.  Sauf  dans  quelques  cas  spéciaux,  il  en  est  de  même  pour 
la  perte  des  ancres  et  des  plates-bandes  en  fer  consolidant  la 
quille,  et  pour  les  avaries  de  port. 

Diverses  mesures  de  prévoyance  consacrées  par  l'expérieDce  et 
ayant  pour  but  d'assurer  la  sécurité  de  l'embarcation,  le  salut  de 
l'équipage  et  d'éviter,  par  suite,  la  fréquence  et  la  gravité  des  sinis- 
tres, sont  prévues  au  règlement. 
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Tous  les  bateaux  sociétaires  doivent  avoir  leurs  feux  allumés 
sitôt  la  nuit,  être  munis  d'une  corne  et  d'une  cloche  pour  s'en  servir 
^n  cas  de  brume*  Ceux  d'entre  eux  se  livrant  l'été  à  la  pêche  du 
thon  doivent  être  pourvus  de  deux  séries  de  bonnes  voiles  et  de 
deux  ancres.  Un  livret  contenant  des  instructions  détaillées  don- 
nées au  patron  sur  les  obligations  qu'il  a  à  remplir  en  cas  de 
sinistre  au  large,  d'échouement  à  la  côte  ou  d'abordage  en  mer,  est 
déposé  à  bord  de  chaque  bateau  de  pêche  faisant  partie  de  la 
Société. 

Si,  au  moment  de  l'estimation  annuelle  des  embarcations^  la  Clom- 
mission  reconnaît  qu'un  bateau  est  dans  des  conditions  de  vétusté 
telles  qu'il  ne  puisse  faire  la  pêche  sans  danger  pour  la  vie  de  l'équi- 
page, la  Société  invite  l'armateur  à  faire  les  réparations  nécessaires 
ou  condamne  le  bâtiment,  et,  dans  les  deux  cas,  en  avise  l'Inscrip- 
tion maritime. 

Mais,  si  l'Association  se  montre  avare  dans  l'allocation  d'indem- 
nités non  prévues,  elle  sait  reconnaître  néanmoins  les  services 
rendus  et,  dans  les  registres  de  ses  délibérations.  Ton  peut  voir 
figurer  des  dons  en  faveur  de  l'équipage  des  canots  de  sauvetage 
s'étant  portés  au  secours  d'un  bateau  sociétaire  en  danger,  con- 
tribuant ainsi  au  salut  du  bateau  en  même  temps  qu'à  celui  des 
pêcheurs.  Pareilles  gratifications  sont  prélevées  pour  les  équipages 
de  divers  bateaux  qui^  tout  en  ne  remplissant  qu'un  devoir  d'huma^ 
nité,  sont  allés  au  secours  de  l'un  d'eux  en  danger,  évitant  encore 
un  naufrage  et,  par  suite,  une  perte  incombant  à  la  Société. 

Pour  faciliter  le  payement  immédiat  des  sinistres,  il  est  formé  un 
fonds  de  prévoyance  et  un  fonds  de  réserve.  Le  fonds  de  prévoyance 
est  alimenté  par  les  cotisations  trimestrielles.  Quant  au  fonds  de 
réserve  il  est  constitué  :  1^  par  les  premières  mises  payables  en  s'as- 
surant;  2^  par  les  sommes  fournies  par  les  fondateurs,  sociétaires 
ou  autres;  3^  par  les  allocations  du  ministère  de  la  Marine  faites  à 
la  caisse  sociale  ;  k^  par  les  intérêts  des  sommes  placées  ;  5^  par  le 
prélèvement  sur  le  fonds  de  prévoyance  des  sommes  restées  dispo- 
nibles après  l'acquit  des  indemnités  aux  sinistrés  et  des  charges 
sociales.  ^ 

Lorsque  des  indemnités  doivent  être  payées  aux  sociétaires,  elles 
sont  avant  tout  prélevées  sur  le  fonds  de  prévoyance  et,  eij^  cas  d'in- 
suffisance, sur  le  fonds  de  réserve  ;  le  quantum  des  verseàienta^à 
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faire  par  trimestre  est  fixé,  d'accord  avec  Tarmateur,  à  chaque  réa- 
nioii  de  la  Société.  En  général,  celle-ci  s'empresse  de  se  libérer  au 
plus  tôt,  sauf  dans  le  cas  de  sinistres  simultanés.  Dans  ces  condi- 
tions, comme  aucun  versement,  d'après  l'article  44  du  règlement,  ne 
peut  excéder  la  moitié  des  fonds  possédés  par  la  Société,  pareille 
somme  disponible  à  chaque  trimestre  est  répartie  au  marc  le  franc 
entre  les  sinistrés  jusqu*à  parfait  payement. 

L'Association  est  représentée  par  une  Assemblée  générale,  par  un 
Bureau  et  par  un  Conseil  d'administration.  Celui-ci,  étant  pris  chaque 
année  parmi  les  sociétaires  les  plus  experts,  possède  toute  compé- 
tence pour  Texamen  préalable  des  questions  sur  lesquelles  l'assem- 
blée est  appelée  plus  tard  à  statuer  et  contribue  pour  une  large  part 
à  la  bonne  administration  de  la  Société. 

Depuis  sa  création  en  1882,  TAssociation  a  toujours  cherché  à 
régler  en  assemblée  ou  en  Conseil  d'administration  les  contestations 
pouvant  surgir  entre  elle  et  les  sociétaires  dans  l'application  parfois 
difficile  de  certains  articles  de  ses  statuts.  Son  bureau,  ses  commis- 
sions, les  majorités  dans  les  assemblées  générales  n'ont  jamais 
voulu  saisir  les  tribunaux  de  commerce  des  affaires  pendantes  et 
quand  parfois  elle  a  dû  suivre  quelques  membres  de  l'Association, 
appelant  de  ses  décisions,  prises  en  réunion  contradictoire,  de- 
vant les  tribunaux  ordinaires,  elle  n^y  a  répondu  qu'après  s'être 
efforcée  de  faire  la  lumière  complète  sur  la  question  et  avoir  épuisé 
tous  les  moyens  de  conviction  en  son  pouvoir. 

Si  l'application  des  «  articles  fondamentaux  de  la  Société,  dit 
M.  l'inspecteur  principal  des  pèches  Roche,  paraît  tout  d'abord 
facile,  il  n'en  est  pas  de  même  quand  il  s'agit  de  faire  une  enquête 
sur  les  conditions  dans  lesquelles  est  survenu  le  sinistre.  Les 
obstacles  les  plus  sérieux  proviennent  souvent  du  sociétaire  qui  les 
suscite  en  voulant  se  faire  indemniser  dans  des  cas  non  prévus  ou 
qui  ne  sont  pas  réputés  de  force  majeure.  Il  faut  ajouter,  en  même 
temps,  que  le  marin  pêcheur,  peu  initié  en  général  aux  questions  les 
plus  simples  du  droit  commercial,  est  souvent  poussé  à  intenter  une 
action  à  la  Société  devant  les  tribunaux,  sur  l'avis  trop  intéressé 
d'hommes  à  qui  il  confie  sa  cause  et  dont  il  a  souvent  à  déplorer 
d'avoir  suivi  les  conseils  ». 

L'écueil  le  plus  dangereux  contre  lequel  viennent  se  heurter  les 
Sociétés  mutuelles  les  plus  sagement  administrées  est,  sans  contredit, 
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le  défaut  d'entente  et  d'accord  entre  sociétaire  et  Société  sur  l'appli- 
cation stricte  des  articles  des  statuts  concernant  le  règlement  des 
sinistres.  La  sincérité  du  rapport  du  patron,  le  cas  de  force  majeure 
résultant  des  événements  de  mer,  le  défaut  de  précautions  prises 
pour  éviter  le  sinistre,  l'infraction  aux  règlements  maritimes,  sont 
de  la  part  de  l'Association  réunie  en  assemblée  générale  l'objet  de 
discussions  techniques,  professionnelles  et  contradictoires  avec  le 
sociétaire,  patron  du  bateau  sinistré  et  en  même  temps  souvent 
l'armateur.  Dans  la  plupart  des  cas  les  parties  intéressées  se  mettent 
d'accord  ;  au  contraire,  dans  quelques  autres,  très  rares,  le  socié- 
taire n'obtenant  pas  la  satisfaction  à  laquelle  il  croit  avoir  droit  fait 
appel  de  la  décision  de  la  Société  devant  les  tribunaux. 

En  ce  qui  concerne  la  Prévoyance^  en  général  les  tribunaux  civils, 
statuant  au  commerce  à  défaut  de  ces  tribunaux  spéciaux,  ont  admis 
comme  valables  les  mêmes  motifs  développés  par  la  Société  devant 
eux  comme  en  assemblée  générale  et  ont  conclu  dans  un  sens  iden- 
tique à  celui  de  l'Association.  Parfois,  au  contraire,  la  Société  a  suc- 
combé, la  plupart  du  temps  dans  l'impossibilité  où  elle  se  trouvait 
de  faire  admettre  les  preuves  tirées  de  la  discussion  technique  du 
rapport,  au  même  titre  que  la  déclaration  du  patron  et,  surtout,  en 
présence  du  droit  absolu  du  tribunal  de  ne  pas  faire  commettre 
d'expert  dans  la  question,  s'il  en  a  jugé  ainsi. 

Dans  tous  les  cas,  les  frais  de  justice  de  toutes  sortes  nécessités 
par  l'obligation  pour  la  Société  de  se  défendre,  ont  toujours  eu  pour 
effet  de  réduire  plus  ou  moins  l'encaisse  sociale,  au  détriment  des 
indemnités  qui,  en  présence  de  sinistres  considérables  ou  très  rap- 
prochés, pouvaient,  le  cas  échéant,  devenir  exigibles. 

De  là  est  née  l'idée,  afin  de  se  rapprocher  le  plus  possible  du  but 
de  l'institution  elle-même,  en  cas  de  désaccord,  de  recourir  à  des 
experts.  C'est  ainsi  que  l'on  procède  notamment  dans  les  cas  sui- 
vants :  estimation  des  bateaux  de  pêche;  admission  d'une  embar- 
cation ayant  plus  de  10  ans  (art.  13,  paragr.  3);  dans  le  cas  d'ava- 
ries éprouvées  par  les  bateaux,  mais  seulement  dans  certaines  con- 
ditions déterminées  (titre  II,  art.  16)  ;  lors  de  l'expertise  annuelle  ou 
d'entrée  (art.  19);  lors  de  l'inventaire  des  objets  sauvetés  après 
perte  totale,  échouement  à  la  côte  d'un  bateau  démoli,  condamné  ou 
susceptible  d'être  renfloué  (art.  24,  25,  S7  et  37)  ;  dans  le  cas 
d'abordage  (art.  36,  37).  Aussi,  pour  le  jugement  des  contestations 


378  RRYUR  MARITIME. 

entre  sociétaires  et  Société,  la  Prévoyance  a-t-elle  admis,  chaque 
fois  qu'il  était  nécessaire,  le  principe  de  l'arbitrage,  non  pas  pour 
placer  ses  statuts  au-dessus  des  lois  du  pays,  mais  pour  bénéficier 
des  dispositions  spéciales  de  F  article  332  du  Code  de  commerce. 
Tout  en  regrettant  de  ne  pas  voir,  pour  les  Associations  de  pré- 
voyance entre  marins  pécheurs,  déférer  tout  d'abord  les  questions 
pouvant  les  diviser  devant  MM.  les  commissaires  de  ^Inscription 
maritime,  administrateurs  juges  très  compétents  dans  l'espèce,  la 
Société  a  inséré  dans  son  règlement  faisant  la  loi  des  parties  le 
droit  que  possèdent  les  assurances  maritimes  et  les  sinistrés,  en  cas 
de  contestations  et  vu  Turgence,  de  recourir  au  bénéfice  de  la  loi 
en  ce  qui  concerne  l'arbitrage.  L'article  69  du  titre  VII  :  Contesta' 
tioHs.  —  AtlrUmiion  de  juridiction  a  été  ainsi  libellé  dans  les  sta- 
tuts :  «  Les  contestations  entre  la  Société  et  les  sociétaires,  de  quel- 
que nature  qu'elles  soient,  seront  jugées  conformément  à  l'article 
332  du  Code  de  commerce  par  deux  arbitres  choisis,  l'un  par  la 
Société,  l'autre  par  le  sociétaire.  Les  arbitres  prononceront  en 
qualité  d'amiables  compositeurs,  dispensés  de  suivre  les  règles  de 
droit  et  la  formalité  de  procédure.  En  cas  de  désaccord  entre  eux, 
ils  seront  départagés  par  un  troisième  arbitre  nommé  par  le  Prési- 
dent du  tribunal,  à  la  requête  des  deux  arbitres  ou  du  plus  diligent 
d'eux.  La  décision  sera  rendue  en  dernier  ressort  sans  appel  ni 
pourvoi  en  cassation.  » 

Voulant  être  à  même  d'obtenir  le  concours  financier  de  l'Adminis- 
tration de  la  marine  quand  ses  sociétaires  seront  victimes  d'un  nau- 
frage entraînant  la  perte  partielle  ou  totale  de  leur  matériel  de 
pêche,  la  Prévoyance  a  tenu,  en  se  reconstituant  légalement  en  1895, 
à  introduire  en  même  temps  dans  les  statuts  qui  la  guident  les 
conditions  déterminées  par  les  circulaires  ministérielles  de  la  marine 
des  27  mars  et  31  août  1893.  C'est  pour  s'y  conformer  que  :  1®  la 
présidence  d'honneur  a  été  attribuée  à  M.  le  Commissaire  de  Tln- 
scription  maritime  du  quartier  des  Sables^'Olonne  ;  2^  au  nombre 
des  ressources  de  l'Association  affectées  spécialement  et  en  confor- 
mité de  la  loi  sur  les  sociétés  à  son  fond  de  réserve,  elle  s'est  engagée 
à  y  appliquer  intégralement  les  subventions  qui  pourraient  lui  être 
allouées  par  la  Marine  ;  3<>  enfin,  dans  le  cas  de  dissolution  motivée 
par  toute  autre  cause  que  «  l'insuffisance  de  ressources  ne  lui  per- 
mettant plus  de  faire  face,  dans  un  délai  rapproché,  aux  obligations 
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de  ia  Société  à  l'égard  de  ses  membres,  par  suite  de  sinistres  succes- 
sifs et  considérables  »,  elle  reverserait  à  la  Caisse  des  Invalides  la 
totalité  des  subventions  accordées  par  le  Département  de  la  marine 
au  fond  social,  si  pareille  somme  restait  encore  en  caisse.  Cette 
condition  lui  a  para  équitable;  ses  charges,  dans  le  cours  de  ses 
opérations,  ayant  été  atténuées,  ainsi  qu'il  est  dit  à  l'article  24  des 
statuts,  par  le  produit  résultant  des  c<  allocations  de  la  marine,  du 
département,  de  la  commune  ou  des  particuliers  y>y  elle  n'a  plus  à 
se  préoccuper  de  savoir  si  cette  ressource  hors  budget  provient  d'un 
versement  directement  opéré  comme  autrefois  entre  les  mains  de 
l'armateur  victime  du  sinistre,  ou  à  titre  de  subvention  de  Tadmi- 
nistration  de  la  Marine  à  rAssociation,  ainsi  que  les  pécheurs  ont  pu 
le  constater  avec  satisfaction  pour  27  autres  sociétés  depuis  1893 
jusqu'à  ce  jour. 

L'Association  la  Prévoyance  a  toujours  présenté,  par  sa  bonne 
gestion,  des  garanties  suffisantes  pour  faciliter  aux  marins  ia  recon- 
stitution de  leur  matériel  de  pèche  et  il  n'est  pas  rare,  dès  que 
l'armateur  sinistré  est  venu  certifier  à  un  constructeur  son  droit  à 
indemnité  par  la  Société  pour  perte  totale  de  son  bateau,  de  voir 
bientôt  s'élever  pour  lui  une  nouvelle  embarcation  sur  les  chantiers. 

Nul  doute  que  l'application  de  notre  nouveau  Règlement  ne  fasse 
ressortir,  pendant  les  cinq  années  qui  vont  suivre,  la  nécessité  de 
modifier  quelques-uns  de  ses  articles  ou  d'y  faire  de  nouvelles  addi- 
tions :  c'est  le  propre  de  toute  institution  qui  veut  vivre,  de  reviser 
l'œuvre  de  ses  initiateurs  en  l'améliorant.  En  ce  qui  concerne  la 
marine  et,  en  particulier,  les  pèches,  les  Associations  de  prévoyance 
sont  de  date  relativement  récente.  Bien  c[ue  nés  d'hier,  pour  ainsi 
dire,  nos  statuts,  remontant  à  1882,  ont  été  souvent  consultés  par 
des  groupes  de  pécheurs,  pour  des  associations  similaii'es  en  voie 
de  formation  dans  d'autres  ports  ;  ils  ont  servi  de  bases  à  d'autres 
règlements  conçus  dans  le  même  esprit  et  appropriés  aux  exigences 
spéciales  des  différents  quartiers.  Aujourd'hui  encore  nous  ne  nous 
sommes  préoccupés  de  garantir  que  le  matériel,  c'est-à-dire  l'outil- 
lage strictement  indispensable.  Telle  qu'elle  est  constituée,  néan- 
moins, la  Prévoyance,  comme  les  autres  associations  analogues  entre 
marins  pécheurs,  rend  de  réels  services;  elle  leur  procure  des 
facilités  pour  assurer  leurs  moyens  d'existence  et  ceux  de  leur 
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famille,  augmente  le  crédit  dont  ils  jouissent  auprès  de  tous  ceux 
vivant  dans  nos  ports  de  l'industrie  du  bâtiment  de  pèche,  et  con- 
tribue au  bien-être  des  populations  maritimes  au  milieu  desquelles 
elle  s'est  développée.  Elle  est,  enfin,  un  facteur  important  de  l'édu- 
cation sociale  du  pécheur,  en  substituant  à  l'impuissance,  consé- 
quence de  l'isolement^  l'idée  féconde  de  solidarité. 

D'autres  sont  allés  plus  loin  que  nous,  et  les  associations  simi- 
laires des  divers  ports  de  notre  littoral,  ayant  traversé  les  mêmes 
phases  que  la  nôtre,  citent  entre  elles^  comme  objectif  à  atteindre, 
la  Société  de  Crédit  mutuel  adjointe  à  l'Association  de  Prévoyance 
des  Patrons  pêcheurs  du  Croisic.  Aider  le  marin,  par  suite  d'éco- 
nomies réalisées  sur  la  caisse  de  l'Association,  à  posséder  un  jour 
le  bateau  de  pêche  qu'il  commande,  est  l'une  des  plus  hautes  con- 
ceptions que  l'on  ait  eues  depuis  la  création  des  associations 
mutuelles  de  Prévoyance  pour  les  marins  pêcheurs,  et  on  la  doit 
à  M.  Générât,  commissaire  en  1882  de  l'Inscription  maritime  de  ce 
quartier. 

Mais,  par  un  singulier  contraste  et  par  suite  de  Phabitudede  vivre 
constamment  au  milieu  des  dangers,  les  marins  n'ont  pas  encore 
songé  à  garantir  leur  personne  contre  les  accidents  de  mer  et  à 
s'assurer  sur  la  vie  ;  aussi,  est-ce  avec  confiance  dans  tous  ceux  qui 
ont  en  mains  leurs  intérêts,  qu'ils  attendent  une  solution  conforme 
à  la  situation  sociale  respective  de  l'homme  d'équipage,  du  patron, 
de  l'armateur,  et  qu'il  appartient  à  TÉtat  d'étudier  et  de  résoudre. 

Comme  renseignements  complémentaires  du  présent  mémoire, 
je  joins.  Monsieur  le  Ministre,  un  exemplaire  des  nouveaux  statuts 
de  la  Prévoyance,  des  extraits  des  comptes  rendus  de  ses  dernières 
assemblées  générales,  la  situation  financière  arrêtée  au  S3  octobre 
1895,  la  statistique  des  opérations  diverses  de  la  Société  depuis  sa 
fondation,  et  un  aperçu  sommaire  des  institutions  de  bienfaisance, 
de  sauvetage,  de  prévoyance  et  d'instruction  créées  par  la  Ville  des 
Sables  et  à  sa  charge,  ou  ayant  une  vie  propre,  tout  en  participant 
à  une  allocation  sur  le  budget  municipal. 

Les  Sables-d'Olonne,  le  14  novembre  1895. 

Le  Président, 
Amédée  Odin. 
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INFORMATIONS 


Statistique  des  pêches  maritimes.  —  Une  circulaire  du  Ministre 
de  la  marine,  en  date  du  20  mars  1896,  a  modifié  les  tableaux 
destinés  à  être  remplis  dans  les  quartiers  du  littoral  pour  l'élabora- 
tion de  la  statistique  annuelle  des  Pêches. 

Les  nouveaux  tableaux  annexés  à  cette  circulaire  devront  être 
utilisés  pour  le  groupement  des  chifires  intéressant  Tannée  1895. 

Il  est  à  remarquer  que  les  modifications  apportées  ont  pour  but 
de  simplifier  la  tâche  des  administrateurs  locaux,  en  négligeant  de 
nombreux  détails  demandés  par  la  circulaire  du  18  février  1899,  et 
en  supprimant  le  travail  de  totalisation  que  les  quartiers  et  les  sous- 
arrondissements  avaient  à  effectuer. 

A  l'avenir,  le  groupement  des  chiffres  aura  lieu,  en  effet,  unique- 
ment par  centre  de  pèche. 

Cette  disposition  a,  d'ailleurs,  été  déjà  adoptée  pour  les  rensei- 
gnements de  même  nature  adressés  chaque  mois  au  Département. 

De  cette  façon,  les  agents  de  llnscription  maritime  n'auront 
désormais  à  fournir  des  indications  détaillées  que  sur  les  industries 
marines,  au  sujet  desquelles  ils  posséderont  deâ  données  sensible- 
ment exactes. 

Pour  la  pêche  du  poisson  frais,  par  exemple,  ces  agents  pourront 
facilement  indiquer  les  chiffres  de  bateaux  et  d'hommes  qui  tra- 
vaillent à  la  côte  ou  en  haute  mer;  comme  il  leur  serait,  au  contraire, 
le  plus  souvent  impossible  de  préciser  les  quantités  de  poissons 
capturés  par  tel  ou  tel  engin,  d'une  part,  sur  les  fonds  littoraux, 
d'autre  part,  au  large,  il  leur  suffira,  sur  ce  point,  de  mentionner, 
en  un  total  unique  et  en  regard  du  détail  des  armements,  les  résul- 
tats de  toute  la  pèche  du  poisson  frais. 

En  plus  des  renseignements  demandés  sur  la  pêche  elle-même  et 
Tostréiculture,  à  la  i^  page  des  nouveaux  états  se  trouve  un  ques- 
tionnaire qui  a  uniquement  pour  but  de  mettre  quelque  ordre  dans 
les  données  secondaires,  portées  jusqu'ici  par  les  quartiers  à  la 
colonne  Observations,  des  tableaux  précédemment  mis  en  usage. 

Les  nouveaux  états,  signés  par  les  agents  qui  les  auront  remplis, 
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puis  visés  par  les  Commissaires  de  Tlnscription  mar^ime,  devront 
être  adressés  au  Ministre,  tous  les  ans,  avant  le  l^^^  mars. 

Il  est  recommandé  tout  spécialement  aux  Commissaires  de  Tln- 
scription  maritime  de  veiller  à  ce  que  les  agents  placés  sous  leurs 
ordres  apportent  toute  l'activité  possible  dans  Taccomplissement 
de  la  mission  qui  leur  incombe,  pour  la  réunion  des  documents 
destinés  à  l'établissement  de  la  statistique  des  Pêches  et  de  l'Ostréi- 
culture. 

École  itiiiiiicipale  d'enseignement  technique  et  professionnel 
des  poches  maritimes  des  Sables-d'Olonne.  —  Le  iS  mars  a  eu 
lieu,  aux  Sables-d'Olonne,  l'ouverture  des  cours  de  V École  municipale 
d'enseignement  technique  et  professionnel  des  pêches  maritimes. 
Diverses  personnalités  de  la  région  :  le  Préfet  de  la  Vendée,  le 
Conseiller  général  des  Sables- d'Olonne,  le  Maire  de  cette  ville,  l'In- 
specteur d'Académie,  l'Ingénieur  des  ponts  et  chaussées,  avaient 
répondu  à  l'appel  de  M.  Odin,  le  promoteur  de  cette  fondation.  M.  le 
D*"  Roche,  Inspecteur  principal  des  pêches  maritimes,  délégué  du 
Ministre  de  la  marine,  a  pris  la  parole.  Rappelant  le  but  humanitaire 
de  cette  création,  il  a  nettement  démontré  quelle  lacune  était  appelée 
à  combler  le  développement  d'une  instruction  pratique  parmi  les 
populations  du  littoral  ;  de  quels  périls  pourraient,  peut-être,  un  jour 
affranchir  nos  pêcheurs  des  connaissances  techniques  que  l'on  se 
propose  de  leur  faire  acquérir. 

M.  le  D'  Roche  a  terminé  en  faisant  remarquer  les  avantages  que 
notre  marine  de  guerre  aurait,  elle  aussi,  à  recevoir  à  l'avenir  dans 
ses  rangs  des  hommes  pourvus  de  ces  connaissances  techniques, 
élémentaires  il  est  vrai,  mais  qui  «  les  mettront  à  même  d'exercer 
c<  avec  intelligence  tous  les  actes  de  leur  métier,  qui  leur  permettront 
«  de  mieux  s'adapter  aux  exigences  modernes  du  service  à  bord  des 
a  bateaux  de  l'État  » . 

Une  centaine  de  pêcheurs,  la  plupart  des  hommes  dans  la  force  de 
l'âge,  assistaient  à  cette  séance  d'inauguration.  Vingt-cinq  d'entre 
eux  se  sont  fait  inscrire  pour  suivre  les  cours. 

Ces  cours  seront  donnés  aux  inscrits  sablais  en  deux  endroits  : 
aux  Sables-d'Olonne,  pendant  le  mois  d'avril  ;  à  la  Chaume,  pendant 
le  mois  de  mai. 

Ils  comprendront  :  un  cours  de  navigation  professé  par  un  capi- 
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taine  au  long  cours;  un  cours  sur  Thygiène  et  les  accidents  du  tra- 
vail parmi  les  pêcheurs  ;  un  cours  d'économie  sociale  appliquée  aux 
pécheurs.  Une  école  de  manœuvre  est  surtout  destinée  aux  jeunes 
gens. 

Pour  l'instant,  il  est  évident  que  le  cours  qui  paraît  appelé  à 
rendre  les  services  les  plus  immédiats  est  celui  de  navigation  ;  mais 
il  y  a  tout  lieu  de  penser  que,  sous  Tinfluence  des  résultats  donnés 
par  cet  enseignement,  les  diverses  parties  du  programme  seront 
suivies  par  tous  les  jeunes  hommes. 

Dans  l'avenir,  il  est  à  prévoir  que  cet  enseignement  sera  presque 
exclusivement  donné  aux  novices.  Â  l'heure  actuelle,  il  importe  de 
pourvoir  de  connaissances  utiles  à  la  pratique  de  leur  métier  des 
patrons  qui  ne  peuvent,  pour  bien  dès  raisons,  suivre  assidûment 
une  série  complète  de  conférences,  mais  qui  profiteront  des  jours 
dont  ils  pourront  disposer  pour  acquérir  les  notions  qu'ils  recon- 
naîtront comme  leur  étant  le  plus  indispensables. 

Pêche  du  homard  à  Terre-Neuve.  —  Par  suite  d'un  accord 
survenu  entre  les  gouvernements  français  et  anglais,  le  modus 
Vivendi  relatif  à  la  capture  et  à  la  préparation  du  homard  sur  le 
«  french  shore  »  est  maintenu  pour  la  prochaine  campagne  de 
pêche. 

Pêche  du  phoque  dans  la  mer  de  Behring.  —  Accord  intervenu 
entre  les  États-Unis  et  r Angleterre.  —  Le  Sénat  fédéral  des  États- 
Unis  d'Amérique  vient  d'aborder  la  discussion  d'une  convention 
conclue  vers  la  fin  du  mois  de  janvier  1896,  entre  l'Angleterre  et  la 
République  américaine,  pour  l'envoi  à  Victoria  {Britisk,  ColumMa} 
de  commissaires  spéciaux  chargés  de  déterminer,  sur  place,  le 
montant  de  l'indemnité  à  allouer  aux  pêcheurs  canadiens  pour  la 
saisie  illégale  dont  plusieurs  de  leurs  goélettes  ont  été  l'objet,  il  y  a 
quelques  années,  dans  la  mer  de  Behring  *. 

Divers  amendements  ont  été  présentés,  mais  aucune  solution  n'a 
encore  été  adoptée.  Il  ne  semble  pas  douteux,  toutefois,  que  l'ac- 
cord intervenu  avec  le  Gouvernement  anglais  ne  soit  finalement 
ratifié  par  la  Haute  Assemblée  américaine. 

'  Voir  Balletin  de$  Pèches  maritime t,  année  4893,  p.  433. 

UV.  XAB.  —  MAI  1896,  tj^ 
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Le  texte  de  la  Convention  ne  sera  vraisemblablement  publié  qn*a- 
près  la  décision  da  Sénat.  L'analyse  en  a  été,  cependant,  communi- 
quée à  la  presse,  dès  la  signature  du  traité  :  «c  Chaque  gouverne- 
ment nommera  un  commissaire  ;  un  tiers  arbitre,  en  cas  de  partage 
égal  des  voix,  devra  être  institué  pour  trancher  le  litige.  La  désigna- 
tion de  ce  tiers  arbitre  appartiendra  en  dernier  ressort  au  Président 
de  la  Confédération  helvétique,  mais  seulement  si  les  parties  inté- 
ressées n'ont  pu  se  mettre  d*accord  pour  le  choisir.  » 

Déclassement  de  bancs  ostréifères.  —  Un  arrêté  du  Préfet 
maritime  de  Lorient   a  déclassé  les  gisements  ostréifères  dits  de 
Penar-BlieZy  de  Charles,  de  BaiUerùn  et  du  Bélluréj  situés  dans  les 
«  eaux  du  quartier  de  Vannes. 


SITUATION  DE  LÀ  PECHE  ET  DE  L'OSTREICULTURE 

PENDANT  LE  MOIS  DE  MARS  1896 

d'après  les  RSIfSBlGRBMBNTS  FOURNIS  PAR  LES  COMMISSAIRES 

DE  l'inscription  MARITIME. 


Bien  que  sur  certains  points  de  nos  côtes»  à  Audierne,  par  exemple, 
les  pêcheurs  se  montrent  satisfaits  du  résultat  de  leurs  opérations, 
comme  on  peut  le  voir  aux  divers  tableaux  ci-après,  le  rendement 
de  la  pêche  dans  la  plupart  de  nos  ports  a  été  médiocre.  Les  calmes 
plats  du  commencement  du  mois  et  les  bourrasques  de  la  seconde 
quinzaine  ont  maintes  fois  empêché  les  barques  de  prendre  la  mer. 

Les  prix  de  vente,  étant  donné  le  peu  d'abondance  du  poisson, 
se  sont  maintenus  assez  fermes. 

Dans  le  golfe  de  Gascogne  et  dans  la  Méditerranée,  le  maquereau 
a  fait  son  apparition.  A  Saint-Jean-de-Luz,  en  se  servant  de  rogue, 
les  pêcheurs  avaient  réussi  à  faire  liever  la  sardine  très  près  de  terre, 
mais  le  mauvais  temps  les  a  empêchés  de  faire  des  pèches  fruc- 
tueuses. 
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Sur  la  côte  ouest  de  Bretagne,  de  la  Pointe  de  Penmarch  à  Tem- 
bouchure  de  la  Loire,  les  marins  se  préparent  à  la  pèche  des  crus* 
tacés  (homards  et  langoustes).  Dans  le  quartier  de  Libourne,  la 
pèche  de  la  lamproie  a  donné  d'heureux  résultats.  Le  gros  saumon 
s*y  est  montré  aussi  plus  abondant  que  les  années  précédentes. 

Ce  poisson  semble,  au  contraire,  avoir  disparu  de  la  basse  Seine  ; 
à  Rouen,  pas  un  saumon  n'a  été  capturé  pendant  le  mois.  La  pèche 
dans  TAdour  et  dans  les  Gaves  a  été  favorisée  par  les  pluies. 

En  Méditerranée,  les  résultats  obtenus  par  nos  marins  sont  égale- 
ment médiocres.  La  pèche  dans  les  étangs  est  terminée.  Les  bor« 
digues  sont  décalées.  Les  sorties  des  bateaux-bœufs  ont  été  rares. 
Les  pécheurs  de  Saint-Tropez  ont  fait  bonne  récolte  de  sardines,  ce 
poisson  ayant  été  très  abondant  dans  les  eaux  du  quartier.  L'anchois 
vient  d*y  faire  également  son  apparition.  Les  poissons  pélagiques  : 
bogues  et  mulets,  se  sont  montrés  en  grande  quantité  dans  les 
parages  de  Villefranche  ;  toutefois,  les  pécheurs  s'étant  bien  plus 
souvent  livrés  au  batelage  pendant  le  séjour  de  la  Division  de  l'École 
supérieure  de  guerre  et  de  l'Escadre  de  la  Méditerranée  sur  celte 
rade,  peu  d'entre  eux  ont  pratiqué  la  pèche  des  espèces  migratrices. 

L'examen  du  tableau  ci-après  (Construction  de  bateaux)  permet  de 
se  rendre  compte  de  l'activité  qui  règne  sur  nos  divers  chantiers; 
113  embarcations  de  types  divers  ont  été  livrées  pendant  le  mois  de 
mars  ;  76  autres  restaient  en  chantier  au  commencement  d'avril. 

Les  grands  vents,  les  bourrasques  de  la  seconde  quinzaine  du 
mois  ont  causé  quelques  sinistres.  13  embarcations  ont  fait  naufrage 
sans  entraîner  mort  d'homme  ;  5  d'entre  elles  ont  pu  être  renflouées  ; 
7  bateaux  de  pèche  se  sont  perdus  corps  et  biens.  32  hommes  ont 
disparu,  laissant  8  veuves,  18  orphelins  et  7  ascendants;  enfin 
3  hommes  sont  tombés  accidentellement  à  la  mer  et  se  sont  noyés. 
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1,611 

402 

1,162 

1,141 

6,142 

x%o 

» 

11,912 

5,296 

«169 

5,465 

.     » 

» 

9 

105 

304 

104 

29 

1,835 

1,346 

» 

» 

9,060 

960 

400 

1,880 

135 

160 

169 

3,010 

6,020 

2,005 

975 

10,200 

5,198 

620 

25 

» 

26,817 

196 

260 

456 

13 

9 

9 

110 

180 

1,706 

9 

980 

2,775 

» 

» 

6,110 

14,138 

1,230 

15,353 

900 

» 

9 

9 

9 

2,039 

» 

» 

4,229 

» 

» 

23,531 

»■/ 

» 

302,490 

40,879 

» 

27,<48 

9 

»,t45 

18,820 

3,486 

22,659 

43,504 

41,145 

145 

9,070 

678,463 
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4*  Afnm 


• 

• 

M 

mm 

H 

« 
o 

PORTS. 

PÊGH£    9U 

Haai 

Qaan* 
titéi. 

EirOB. 

Va- 
leur. 

MAODKRSAUX. 

Oaan-     Va- 
titéo      leur. 

SAlDimB. 

Qaaa-    Va» 
titéi.     leur. 

AHGHOie 

et  eprate. 

Qaaa-     Va- 
titée.     leur. 

THORe. 

titée.     lear. 

eaoi 

Qoen^ 
tités. 

Va^ 

leur. 

Smint-") 

Seint-Oilles 

kU. 

a 

» 

a 
a 
» 

a 
» 

a 

» 
a 
a 
a 
a 

fr. 

a 
a 
a 

» 

a 
a 
a 
a 

a 

V 

a 

a 
W 

» 
a 
a 
a 
» 

» 
a 
a 
n 

9 
a 

a 

a 

a 

a 

a 
» 
a 

a 
a 

a 

a 
a 

» 
a 
a 
a 

klL 

a 
a 
a 

» 

» 
a 
» 
a 

n 

a 

a 

a 

a 
» 

a 
a 
a 

a 
a 
a 
a 

M 

a 
a 

a 
» 

a 

a 
a 
a 

a 

a 

B 

» 
a 
a 
a 

1,500 

fr, 

a 
a 
a 

a 

a 
» 
a 

a 

9 

a 

a 
a 

» 
a 
a 

a 
» 

a 
» 
a 
» 

a 

a 
a 

» 

» 

a 
a 
a 
a 

» 

» 

a 

a 
a 
a 
a 

500 

kU. 

• 

a 

n 

19,190 
4,400 

fr. 

a 
» 
a 

a 

a 
» 
a 
a 

a 
a 
a 

» 

» 

a 
s 
a 
» 
a 

a 
a 
a 
a 

u 
a 
a 

a 
» 

a 
a 
a 
a 

» 

a 

1» 
17,305 

a 

1,100 

kU. 

n 
2,600 

fr. 

- 

n 
1,000 

kU. 

fr. 

a 
s 
» 

a 

a 
a 
a 
» 

» 
s 

» 
a 

» 
a 
a 
a 
a 

a 
a 
» 
a 

» 

» 

a 
» 

m 
» 

9 

» 

a 
» 
ù 
a 

kU. 

96< 
86 

530 

» 

125 
40 

» 

1,920 

25 

«00 

» 

» 
a 

fir. 

3,848 
344 

3,060 

> 

540 
100 

» 

5,700 

3,51fl 

3,133 

>  La  B&rre-de-Monts. . . 
Iled'Yeu. 

Vie.    j 
LmSêhLt 

M^^Olonna 

/ 

'  Le  Rochella 

U  Ro-) 

EsQUidas 

ehelle.  j 

Maraas 

L^Aiimilton 

«1 

Seint-Martin 

Ile 

La  Flotte 

de  Ré. 

Ara 

Le  Ghateaa 

La  Cotiaiàre 

lled'Aix 

Fonras  

EU>ene-  1 
fort,    j 

Port-des-Barqaes 

Rochefort 

1 

Salntet 

/ 

Eguille 

M.. 

rtnaes.  ] 

LaTremblade 

Maranne*. , , , , . 

( 

LChaoni  .>.......>    . 

PtoU- 
Ue. 

Royan.  l 

Le  Verdon 

Saint-Vîrien 

LaMarèehale 

Ro  jen 

Meseher 

Libonrne 

Li- 

Vayre». 

bonme. 

Branoes... 

GoatfaB .«... 

Bor-    1 
deenz.   ( 

Bordeaux 

Boorg 

\rcaehon. . , , ,  »     ^  ^  <.  * 

Bajonne 

( 

Smeao-de-Laz 

Peyrehorade 

Bk7«Bne< 

Gap  BretoD ^. 

Urt 

^ 

Biaxriti 

Toraux 

a 

» 

a 

500 

a 

18,405 

a 

1,000 

» 

s 

» 

30,  lis 

I 
I 

i 


pftoiiEa  MARiriUBe. 


BATEAU. 

pfiCHE 

OSTRÉICULTURE 

B^!^ 

11 

S 

«lïlïoTu. 

1 

J  i 

5 

Jfl 

il 

I! 

"1 

i' 

1 

Lolal 
p.rpûrt. 

È. 

ToUl. 

o™- 

V.. 

ÛD.O- 

I«I1T. 

fr. 

18,550 

K,6îa 

390 

mi,iM 

♦M."» 

la.'ooo 

1,500 

19.000 
Î.OOO 

Ï15 

31,3« 
8SS 

«,130 

1,M8 
18,000 

3,000 
2,150 

700 

1.010 

soo 
soo 

*,200 
5,600 
!,flOO 
4,509 

130 
5,831 

î'.nt 

ï,300 

390 
!33,133 

183,713 

260 

1,010 

350 

s'.m 
îm 

5!«00 

130 
'S55 

53,061 
î;17! 

îiImn 

20O 

loo 

AT 
'506 

480 

"350 

1,680 
1,900 

81400 
2,300 

5.6SS 
J2S 

400 

1,671 

*8« 

70 

"75 

4SS 
498 

10,000 

«0 
1,600 

50 
80 

«00 

1,300 

1Î5 
200 

100 

100 

05 

21,036 
1.000 

101 

1,200 

625 
1,050 

740 

400 

2&i 

i;ooo 

640 

■ 

1.200 
3:410 

Î4S 

1,900 
50 

E.BOO 

3M 
lïO 

5.000 
1,600 

3,950 
°35 

30 

fr. 

300 

Ï,SOO 

3,200 
130 

233 

MO 

i.ïoo 

1,450 

1,490 
1,320 

2.415 

S, 000 

7,600 
315 

3S9 

I.ÏOO 

fr. 
BO 

i,tûo 

500 

iï;2ùo 

220 

120 

75,100 

2,000 
B.O00 

îi,oo( 

80 

30 

1,400 

K 
380 

llïOO 
210 

230 

32;6ie 

253,307 

lfl;39û 

4|9B4 

4,505 
20,700 
4,350 

■•» 

Ï.TBB 
10,950 
20,825 

354;  740 
32,039 

1,036 
IBO 

34,732 

1,«0 

7,701 

3.880 

l|300 

'« 

500,411 

7,960 
6;082 

o.sœ 

23; 100 

■ 

• 

»«7,181 

«,856 

l.OM 

»,». 

25,537 

,,,« 

18.476 

M,38S 

,.»,» 

„.,., 

K,076 

2,4«,««4 
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5*  Amm 


» 

te 

M 


■4 
D 
9 


PORTS. 


v«d-jEê-;ïù::::::: 

ÎGrais^an 
La  Nonvelle 
Leaeate 
Btge».. 

ÎAgde 
MannUan 
Serignan 

Cette 

Aisues-Mortes 

Cette.  <PalaTa8 

Boazigae* 

Mèse 

fSaijit-Loniii-da-Rhône . 
Satntes^Marien 
Beaneaire 

Martinies 

Maneille 

(La  CioUt 
Cassia 
Les  Lecqnea 

Toulon 

Saint-Mandrier 

La  Seyne 

Toulon.  (  Sanary 

Bnndôl 

Hyère» 

Larandou  

Saint-  f  Saint-Tropez 

Tropes.  I  Saint-RapUaél 

Cannes 

/  Antibes 

An-     1  Cagnes : 

tibes.    i  Golfe  Juan 

VGroûton 

Nice 

Ville.    (MelSo"*'^ 

firanobe.  ^ Saint-HÔspicê* V.'.'/.'.'. 

Biistia 

Cagnanu 

Rogliano 

RMtU   yCenturi 

Baatia.  <  Canari 

Saint-Floreot 

Ile  Rousse 

Cairi 

Ajaceio 

a;.««u  }  Bonifacio 

Ai*««o- <  Propriano 

Porto-Veccbio 

Totaux 


PÊCHE    B2« 


HARUTOS. 


Qoan- 
titôs. 


kil. 

N 

m 
» 
n 
» 

n 

M 

» 

n 

w 

» 

» 

» 
w 
» 
» 
w 
» 
» 
» 
» 
w 
» 

» 
11 
w 

» 

» 

» 
w 

N 
» 

» 
» 
II 
» 

» 
» 


Va- 

leur. 


fr. 

» 

» 

n 

» 
» 

M 
» 
N 
» 

» 
1» 
M 
» 

» 
» 

n 
n 

» 

» 
» 
n 

» 

» 

» 
» 

» 
w 

» 
» 

» 

M 
» 


MAQUIMAinC. 


Quan- 
tités. 


kil. 
270 


1,800 
» 

530 

n 

40 

1.500 

300 

40 

» 
n 

» 

1,180 
370 


200 

n 

M 
» 
» 

500 
110 

M 

» 

M 

» 
» 

426 

» 

2,000 

» 


Va- 

leur. 


fr. 

270 

» 

1,260 

» 

530 

» 

28 

2,100 

420 

80 
» 
» 
» 

» 

1,557 
462 


320 

» 

» 

w 

» 
» 

500 
330 

» 

» 

n 
» 

» 
n 

» 

1,065 

» 

» 
» 

« 

N 
M 

2,000 

N 
» 
11 


17,112 


SARDIKB8 

et   allacbes. 


Qoan* 
tit«s. 


kil. 


5,760 
4,800 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

» 

47,428 

5,000 

11,328 

5,000 
4,940 
9,075 
3,220 
5,790 

260 
6,000 
8,000 
1,200 

669 
1,450 

500 

» 


400 
16 

» 

» 
» 

n 

N 
M 

100 

n 

» 


Va- 
leur. 


fr. 


4,608 
2,400 

» 
» 

A 
W 

» 

» 
« 

M 
N 
W 

» 
II 
» 
W 
» 

23,714 
3,750 
6,697 

3,000 
2,470 
6,345 
1,288 
2,026 

210 
3,000 
4,000 
1,200 

552 
1,180 

500 

» 

N 

552 

w 

300 

80 

» 

H 
II 
» 
M 

n 
» 

240 
» 

N 

» 


68,186 


AVCBOIS 

et  sprats. 


Quan- 
tités. 


kil. 

» 

w 
» 

» 

150 
» 

» 

M 

» 

n 
» 

» 

847 
300 
142 

250 

40 

390 

» 
100 
105 

» 

200 
47 

1,000 

n 

n 

47 

N 

50 

» 

» 

» 

n 

» 

N 
» 
W 
W 

» 


Va- 
leur. 


fr. 

0 

A 
M 
H 
» 
» 

150 

M 
» 

» 
» 
s 
» 

» 

w 

» 

593 

300 

114 

w 

150 

68 

390 

n 

100 
85 

» 

200 
78 

1,000 

M 
» 

78 

50 
» 

» 

B 
B 
II 
» 

II 

n 
n 

» 


3,478 


THOlfS. 


QUUD- 

tités. 


kil. 

» 

» 

» 

N 
» 
B 
II 
B 
» 
» 
II 
» 
» 
II 
» 
» 

45 

» 

» 
n 
» 

» 

200 

» 

H 
II 
M 
» 
N 
II 
» 

II 
» 
II 

m 
» 

n 
» 

» 

M 

» 


Va- 
leur. 


fr. 


» 
» 

B 

a 
w 

» 

M 
» 
W 

B 
11 
» 
» 
» 
B 
B 

n 

» 

79 

B 
B 
» 

» 

8 

240 

n 
B 

M 

» 

» 

» 

M 
W 
B 
11 
» 

11 
» 
» 
N 

■ 
B 
» 
w 
A 
M 
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SADMOMa. 


Quan- 
titée. 


kiL 


Va- 
leur. 
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3ge 

BBTDS  lURimiB. 

ifuui^ii 

§  1  1  E  =  1  § 
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Gonstrnotlon  de  bateaux* 


PORTS. 


BATEAUX    DE   PÊCHE 


MIS  A   PLOT. 


Type. 


Dankermie Qoélettos  ivlandaiiiei. 

'Dundee  («5  t«) 
Grarelines. 


f 


Boalogne-snr-Mer ' 

Saiot- Valery-e-Somme . 

Berck 

Ceyaoz 

Dieppe 


TypesdiT.de  10  à  13  t*. 

Id.        de    3  k   4  i>. 

Id.        de    2  4   3t>. 

Ghalatier. 

Cbalatier  k  fmpeiir 


Honflenr. 


''^°^*« \  cîStTde  ï  à*  2  't«  '. 

{Pioetenz 
Sloopt 

Canots  de  1  à  4 1>  . 


Caen . . . 
Baril  eur. 


Saist^Vaaei 


I"gny 

SalDt-Brieac, 


Banpe  (30 1«). 


Paimpol < 


Morlaix  . . . . 

noseOu 

Le  Gcnqaet, 
Camarat.... 
Doaarnenex. 
Qaimper. . . . 
Goncaroeau. 


Vannes.  {1*5*- 


BeUe-Isle  (Le  Palais) 


Noirmontier , 

Saini-OiUasHinr-Vie. ., 
La  Rochelle 


Chaloupe 

Canot 

/  Dondee 

)  Yachts 

Cotre 

Petits  canots 

Typ.diT.(lt.6,2t«,ll.85j 

Gotres(7tFet  It.  60)... 

Types  divers  de  1  à  3 1". 

T>pes  dÎT.  (ens.  31 1>  21). 

CanoU(enK.  8  i'36) 

CaooU  de  1  à  7  t* 

Caaot»  (ans.  9  t*  02) 

Simagot  (4  t*  05) 

Plate  (0 1.  70) 

!'  Dandee(10l>&3) 
Caocts  (2  t«) 
Id 

'  Canot  sardinier  (8*,50) . . 

Canoti  (It.) 

Plate  (1 1.  24) 


Liboome 

Bayon«M»{g^;^i-;;; 

Port  Vendres 

Agdo 

Cette 

Martigaes 

Viliefranehe 

Philipperilie 

Oran 


Couralina  (1 1.) 

Id.       (2t«) 

Yole  (2  t») 

PUtes 

Cooraiin 

(Barqnes  de  10"  (ens.  16 1') 
Canot  (1 1.) 


I  Naoelles  (1 1.) 

Moorre  de  Porc  (4 1"  57) . 

Plate  (2  t«  50) 

Canot(l  1. 18) 

Canot  (It.  64) 

Plate  (0  t.  93) 


Nombre. 


5 
1 


3 
2 
3 
1 
1 


3 
2 
2 
3 
3 


2 
2 
1 
3 
3 
2 
5 
6 
2 
9 
3 
1 
1 
1 
5 
15 
1 
2 
1 
2 
3 
1 
2 
1 
3 
1 


XH  chàhtiibs. 


Type. 


Longres  ds  20  à  30  t>  . . . 

OoélettefllO  t« 

Dondee  i33t>) 

Harenguiers 

Bateaux   en  fer  pour  la 
pèche  littorale 


Cbalntier. 
Bi 

Id.     (20 1>) 
Picôtsmt  (1  U  10)! 


(arffne(7t*63). 
Id.      (3t«).. 


Bsrqne  (10  t') . 
Canots  (1  t.)... 
Canot(l  t.  30), 


CAtre  44t«). 

Homardier  (10  t*) 

Goélette  (Ht') 

CanoU  (6  t*  et  1  t.  54). 


Types  dÎTera. 
Types  diTOrs. 


Ckalonpes  de  7  à  8  t*. . . 


Canots  de  1  t. 


Conndins  (1 1.). 


5 

"i 


Bateaopbœnf  (30  t>), 


Barqne(4à5t')... 


Nombre. 


» 
4 
1 
1 
10 

2 
» 

9 
» 
1 

» 
1 

» 
1 
» 

n 
1 
8 
1 
» 
» 
1 
1 
1 
2 
» 
4 
» 
9 

N 
» 

26 

» 

» 

» 

2 

» 


9 
1 

M 
1 

» 

» 
» 


RETUR  MARITIUS. 


SainfVoHçft.... 

Etpérmee 

«^P*««« 

S.iiit.Oi]J«Mir-V».. 
L«SÉhl«-d-01«u.. 

'•A-lo.^ 

Hfl&dsmsBt  de  la  pAcb*  «t  da  l'oatréionltors 

Di?Dit  U  l"  JlRviiK  4S96. 


MOIS. 

rtciii 

l'tcHi  •  rin. 

^^^ 

— 

4,8ï3,m 
4,781,538 

3n,0S7 
BBT.SBI 

i,ffr»,3» 

frMU>. 

S.STS.TW 
e,«8,SM 

Tmwï 

U,37*,0M 

l,Sli,7M 

'•"•'» 

»,0U,0g3 

Z.e  Garant .-  L.  Bàodoin. 


Fuil.  ^InpiliMili  L.  BiDDoni,  nw  ObriMIiM,  1. 
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LES 


PLAQUES  DE  BLINDAGE 


ET  L'ARTILLERIE 


E  N     A  V  R  I  L     18  0  6 


Dans  le  courant  de  1895,  la  question  des  plaques  a  donné  lieu  à 
quelques  essais  intéressants  et  quelques  nouveaux  résultats  ont  été 
acquis.  Ce  sont  ces  essais  et  ces  résultats  qui  font  l'objet  de  la  pré- 
sente note  :  ils  ont  d'ailleurs  produit  en  Angleterre  une  vive  émo- 
tion*. 

Bssais  Krupp  '. 

L'usine  Krupp,  comme  les  autres  fabriques  de  plaques^  s*est 
efforcée  d'arriver  à  un  durcissement  superficiel  assez  énergique 
pour  amener  le  bris  des  projectiles  de  rupture.  Les  résultats  d'expé- 
riences suivants  montrent  que  les  cuirassés  allemands  peuvent  être 
mis  à  l'abri  du  tir  de  perforation. 

*  Engineering  du  31  janvier  4896. 

*  La  plupart  des  reoseigneoients  numériques  donnés  ci-dessou9  sont  extraits  d'une 
brochure  intitulée  :  Uber  die  Herstellung  «on  PanxerpUUten  und  die  Krupp*sehen  Pan- 
xenehietsversuehe  im  Dexember  4894  und  Marx  i895;  Ausxug  aus  einem  Autsatx  von 
J.  Casiner  «  Siahl  und  E  sen  a  vom  1  und  45  September  1895.  Cette  brochure  contient 
.plusieurs  dessins  de  plaque  ;  une  traduction  en  a  été  donnée  par  la  Revtêe  technique, 
n**  3  et  4. 
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La  caractéristique  X  prend  pour  yalenr  ici  2,63. 

III.  —  Plaqrie  en  nickel-acier  surcémentée  de  300""». 

Épaisseur  :  300"™.  Longueur  :  2  mètres.  Hauteur  :  1™,80.  Poids  : 
7,850  kilogr. 

La  plaque  est  fixée,  par  des  boulons  en  nickel  de  80«™  d'épaisseur 
pénétrant  de  60™^  dans  sa  face  arrière,  sur  un  matelas  en  chêne  de 
1  mètre  d^épaisseur,  reposant  lui-môme  sur  deux  tôles  en  fer  forgé 
de  iO^^. 
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IV.  —  Plaqus  en  nickel-acier  sur  cémentée  de  300°»™. 

Épaisseur  :  300°»°».  Longueur  :  3  mètres.  Hauteur  :  1°»,90.  Poids 
13,485  kilogr.  Mômes  dispositions  que  la  précédente. 
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La  plaque  présente  à  sa  face  antérieure  une  légère  fente  venue  au 
cours  du  durcissement;  sur  sa  face  postérieure,  deux  sillons  de 
20min  de  profondeur  et  700™">  de  long. 
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V.  —  Plaque  en  nickel-acier  non  surcémentée  de  155™°». 

Épaisseur  :  155™".  Longueur  :  2™,60.  Hauteur  :  i™,81.  Poids  : 
5,390  kilogr. 

La  plaque  est  fixée  sur  un  matelas  de  chêne  de  60^.  L'incidence 
varie  entre  87®  et  90°. 
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La  comparaison  des  résultats  fournis  par  cette  dernière  plaque  et 
des  précédents  montre  nettement  Tinfluence  de  la  surcémentation 
réalisée  en  Allemagne. 
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Il  convient  aussi  de  remarquer  que  la  présence  de  minces  fissures 
venues  de  trempe,  dans  les  plaques  I  et  IV,  n'a  pas  affaibli  la  résis- 
tance de  ces  plaques  et  semble  au  contraire  avoir  éteint  la  propaga- 
tion des  vibrations  brisantes. 

C'est,  du  reste,  l'opinion  admise  aujourd'hui  par  le  célèbre  métal- 
lurgiste anglais  Whitworth,  lequel  traça  sur  des  plaques  un  réseau 
complet  de  stries  en  quadrillage.  Ces  plaques  se  conduisirent  si  bien 
dans  le  tir  que  cet  industriel  considéra  comme  justifiées  ses  pré- 
somptions  sur  Tefficacité  de  cette  disposition,  en  ce  sens  qu'elle  lui 
parut  réellement  s'opposer  à  la  fêlure  des  plaques.  Il  se  confirma 
d'ailleurs  encore  plus  dans  cette  idée  en  constatant  la  manière  dont 
s'étaient  comportées  trois  plaques  qui,  mises  au  rebut  pour  fissures 
superficielles,  furent  destinées  à  subir  les  conditions  d'un  tir  à 
outrance.  L'une  d'elles  entre  autres  présenta  une  résistance  incom- 
parablement plus  grande  qu'une  plaque  d'égale  épaisseur,  mais  à 
surface  intacte. 

Cet  accroissement  de  résistance,  dû  à  des  à-coups  dans  le  mode 
de  propagation  des  vibrations  brisantes,  concorde  parfaitement  avec 
les  idées  que  nous  avaient  suggérées  Texamen  de  tirs  antérieurs  et 
celui  des  expériences  faites  par  M.  le  commandant  Hartmann. 

Procédé  Carnegie. 

De  son  côté,  Tusine  Carnegie,  en  Amérique,  a  obtenu  des  résultats 
très  dignes  d'être  pris  en  sérieuse  considération. 

Dans  la  préparation  habituelle  des  plaques  Harvey  de  forte  épais- 
seur, le  forgeage,  qui  transformait  en  plaque  le  lingot  coulé,  ne 
profitait  que  peu  au  centre  de  la  masse  métallique.  Ces  grosses 
plaques  restaient  exposées  pendant  plusieurs  jours  à  une  très  haute 
température,  et  le  lent  recuit,  auquel  elles  étaient  ensuite  soumises, 
ramenait  le  métal  central  à  ses  conditions  primitives  d'acier  fondu. 
C'est  pour  cela  qu'une  grande  vitesse  est  nécessaire  au  projectile  de 
rupture  pour  aborder  une  telle  plaque,  mais  que  ce  projectile,  dès 
qu'il  arrive  à  la  portion  non  surcémentée,  la  traverse  avec  plus  d'ai- 
sance qu'une  plaque  ordinaire. 

Pour  remédier  à  cet  état  de  choses,  l'usine  Carnegie  forge,  avant 
surcémentation,  la  plaque  à  une  épaisseur  notablement  supérieure  à 
celle  qu'elle  doit  atteindre.  Puis  les  opérations  habituelles  effectuées, 
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un  DoniFeau  travail,  par  forgeage  ou  laminage,  amène  la  plaque  à 
son  épaisseur  définitÎYe,  et  le  métal  à  un  équilibre  moléculaire  lieau- 
coup  pins  régulier» 

Aussi  des  plaques  obtenues  par  ce  prooédé  ont-elles  satisMt  aux 
conditioaoB  de  résistance  imposées  à  des  plasqnes  d'une  épaisseur 
supérieure  de  1/6  environ.  Ainsi  une  plaque  de  14  pouces,  obtenue 
par  réduction  d'une  plaque  de  16  ponces,  a  pu  supporter  les 
épreuves  régleioentaires  pour  cdles  de  17  pouces,  an  champ  de  tir 
d'Indian  Head,  te  4  mai  1896. 

Ua  antre  exemple  est  fourni  par  un  tir  exé<%(té  le  ii  mars  1895 
sur  use  plaque  cintrée  destinée  au  blindage  d'une  tourelle  de  VQré^ 
ffon.  Cette  plaque ,  provenant  de  Tusine  Carnegie,  avait  3SSmm 
d^épaisseur;  forgée  avant  cémentation,  elle  avait  été  terminée  et 
mise  à  l'épaisseur  définitive  avant  trempe.  Les  résultats  du  tir  sont 
les  suivants  : 
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Les  deux  premiers  obus  furent  brisés;  le  troisième  traversa  la 
plaque,  le  matelas  de  chêne  de  SS'»  et  3^,68  d'épaisseur  de  sable, 
sans  fêlure  dans  la  plaque,  résultats  supérieurs  à  ceux  exigés  des 
plaques  réglementaires. 

Ces  résultats  sont  encore  confirmés  par  les  tirs  exécutés  en  sep- 
tembre 189S  au  champ  de  tir  dlndian  Head  sur  une  autre  plaque 
de  355°*™  d'épaisseur.  Cette  plaque  était  fixée  sur  un  matelas  en  bois 
de  chêne,  appuyé  sur  deux  plaques  de  tôle  de  16"°*  d'épaisseur  cha- 
cune. Le  tir  eut  lieu  à  la  distance  de  S28  mètres,  dans  les  conditions 
suivantes  : 
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Les  deux  psemiers  obus  âoeut  brisés;  le  troisième  pevfora.  la 
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plaque^  maïs  sans  atteindre  le  mateU&.  Le  quatriième  traversa  toute 
la  muraille,  filus  4  Bnètres  d'épaisseur  de  saille,  nais  ae  causa  si 
une  fêlure  de  la  plaque,  ni  une  ruplure  de  boulon. 

Ainsi  le  procédé  Knipp,  d'après  les  expérii^nces  pcéeédentes^  cor^ 
respond  à  unt  Taleior  de  ^  »  1,9  pour  l'épaisseur  de  M&^^;  celui 
de  Carnegie,  k  une  valeur  de  ^  ss  i48  de  la  valeur  normale  de 
^  pour  les  plaques  Hàrveiy,  aoit,  dans  le  même  cas  particulier  de 
446°»%  X  =  2,08. 

Projectiles  k  coiffe. 

« 

A  côté  de  ces  progrès  de  la  fabrication  des  plaques,  on  a  longue- 
ment escompté  ceux  des  obus  à  coiffe  soit  du  type  Makarov,  soit  du 
type  Johnson.  Les  premiers  ont  été  étudiés  dans  la  Revus  en  janvier 
1895  et  rien  dans  les  expériences  ultérieurement  faites  ne  donne  à 
penser  qu'il  y  ait  lieu  de  revenir  sur  l'appréciation  formulée  à  cette 
époque. 

Les  projectiles  Johnson  comportent  une  coiffe  cylindrique  en  acier 
doux,  fixée  sur  la  tète  du  projectile  par  trois 
vis  équidistantes.  Au  choc,  la  coiffe  disparaît 
généralement,  laissant  la  tète  de  l'ogive  arrachée 
au  parallèle  d'application  des  vis,  mais  ayant 
fourni  une  certaine  protection  au  passage  de 
la  plaque,  du  moins  en  tir  normal,  car  en  tir 
oblique  il  n'y  a  pas  de  faits  d'expérience,  à  notre 
connaissance  du  moins. 

Ainsi  pour  ces  obus,  comme  pour  les  obus  à  coiffe  ogivale,  il  y  a 
réelle  efficacité  de  la  protection  en  tir  normal,  et,  par  analogie,  perte 
probable  de  cette  protection  dans  le  tir  oblique  qui  est  le  tir  habi- 
tuel de  guerre.  Si  l'on  joint  à  cela  que  les  essais  ont  toujours  été 
faits  à  bout  portant,  et  que  dans  la  pratique  les  discontinuités  k 
l'ogive  du  projectile  lui  communiqueraient  un  mouvement  irrégulier, 
on  pensera  que  les  plaques  n'ont  pas  grand'chose  à  redouter  de  ce 
nouveau  modèle. 

En  résumé,  la  plaque  de  blindage,  qui  s*était  déjà  si  fort  amé- 
liorée par  le  procédé  Harvey,  s'est  notablement  améliorée  encore 
par  le  double  forgeage  de  Carnegie. 

Le  projectile  de  rupture,  court  et  massif,  ne  s'est  pas  perfectionné 
concurremment.  Il  y  aurait  lieu  de  l'allonger  pour  augmenter  sa 
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densité  transversale,  de  manière  à  mieux  lai  conserver  son  énergie, 
et  de  le  renforcer  d'ane  charge  explosive  plus  sérieuse,  avec  fusée 
retardée.  Puis,  à  côté  de  ce  projectile  d'un  emploi  exceptionnel, 
l'adoption  déjà  préconisée  d'obus  explosifs  amorcés  à  rarrière,  à 
moyennes  parois  et  à  moyenne  capacité,  rendra,  par  l'attaque  des 
superstructures  et  des  extrémités  faiblement  protégées,  à  l'artillerie 
récente  comme  à  celle  de  modèles  antérieurs,  la  supériorité  qu'elle 
s'est  laissé  ravir. 

E.  Vallikb, 

Chef  dT  eteadroa  d*artiUeri«. 

(Extrait  de  la  Betme  d'artillerie,) 
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MALADIES  DES  MARINS 


ET 


ÉPIDÉMIES   NAUTIQUES 


MOYENS  DE  LES  PRÉYENIR  ET  DE  LES  COMBATTRE 


{Suite  *.) 


MESURES  PRESCRITES. 

Le  choléra,  la  fièvre  jaune  et  la  peste  sont  les  seules  maladies  pes- 
tilentielles exotiques  qui,  en  France  et  en  Algérie,  déterminent  Tap- 
plication  de  mesures  sanitaires  permanentes. 

D'autres  maladies  graves,  transmissibles  et  importables,  notam- 
ment le  typhus  et  la  variole,  peuvent  être  exceptionnellement  l'objet 
de  précautions  spéciales. 

Il  va  sans  dire  que  des  mesures  de  précaution  peuvent  toujours 
être  prises  contre  un  navire  dont  les  conditions  hygiéniques  sont 
jugées  dangereuses  par  Tautorité  sanitaire. 

Tout  bâtiment  à  vapeur  français  affecté  au  service  postal  ou  au 
transfert  d'au  moins  100  voyageurs  qui  fait  un  trajet  dont  la  durée, 
escales  comprises,  dépasse  48  heures,  est  tenu  d'avoir  à  bord  un 
médecin  sanitaire  maritime.  Les  médecins  embarqués  doivent  être 

<  Voir  la  Revue  maHUmede  4895:  juillet,  p.  109;  août,  p.  295;  décembre,  p.  452; 
de  4896  :  février,  p*.  211  ;  mars,  p.  546;  mai,  p.  2M. 


^«;ïm^m  pii^^  4fff^ni  un  ^  irv  ^o^iaL  Ci  foot  obscrrer  à  bord  Les 
f^X'^  ^^  1  nj^ier)^,  v^îii*>nt  à  l;t  fiaaté  di  fMsrsôanel,  pasàa^en  et 
4^j!*;p<i^^;  <5i  n.vïr*l  4^  tO'iA  l/is  moyens  poar  préscrr»  le  navire  des 

ToTit  navire  nm7iiul  dan.^  un  port  avee  patente  brute  est  soamis 
k  an  f^.gime  diîT^rfrnt  aaivant  qae  le  navire  est  indemne,  sospect  oa 
MitfAUi'f  daoA  leA  derjx  premiers  ca.^^  les  passagers  et  l'équipage  sont 
V/Timift  ik  nne  vinreillance  sanitaire  et  le  navire  est  désinfecté;  dans 
\c,  (If^n'u^  cas,  U'A  m^^hÂa^  sont  immédiateaient  débarqués  etisalés 
JM<iqn'^  l^fir  guéri.v^n,  et  les  dotres  personnes  sont  soumises  à  une 
(AfH^rmi^iion  duns^  an  lazaret,  observation  dont  la  dorée  varie  selon 
\h  maladie  et  la  date  da  dernier  cas;  le  navire  est  isolé  et  désin- 
fecta* 

Uin  lettres  et  corre«(pondances,  imprimés,  livres  Jonrnanx,  papiers 
d'affaire»  Cnauf  les  colis  postaux)  ne  sont  sonmis  à  aacone  restriction 
ni  d/rftinfection. 

La  Ojnvention  de  Dresde  avait  décidé  qu'en  principe  tout  navire 
indfimne  serait  admis  à  la  libre  pratiqne  immédiate,  quelle  que  soit 
la  nature  de  sa  patente,  mais  elle  se  hâtait  d'ajouter  : 

u  Le  seul  régime  que  peut  prescrire  l'autorité  sanitaire  à  Tégard 
ih  coH  navires  est  celui  applicable  aux  navires  suspects;  c'est-à- 
dire  : 

«  1^  La  visite  médicale; 

<<  %^  La  désinfection  du  linge  sale  et  objets  en  usage  de  l'équipage 
et  dos  passagers  qui,  do  l'avis  de  l'autorité  sanitaire  locale,  sont 
c.oniiidrtrrtH  coinmo  contaminés; 

«  «1^  L'évacuation  do  Toau  do  la  cale  après  désinfection  et  la  subs- 
titution d*uno  bonno  eau  potable  à  celle  qui  est  emmagasinée  à 
bord.  » 

Quand  lo  naviro  aborde  un  lazaret  muni  de  tout  Toutillage  néces- 
snirc,  Topération  est  rapidement  elTectuée,  mais  dans  les  postes 
sanitaires  improvisés  la  difficulté  est  très  grande. 

AviuU  d'iHro  admis  h  communiquer,  un  navire  indemne  provenant 
(!*uu  foyer  do  choléra  doit,  d'après  les  prescriptions  énoncées  du 
uiinisti^ro  do  Tintériour  «  être  soumis  k  des  mesures  de  désinfection 
uuMhodiquos  portant  :  1^  sur  le  linge  de  corps,  vètaments»  olc. 
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avant  servi  ;  9«  sur  les  beaux  bsbiftés;  3»  sur  les  sentines,  cales, 
fonds  de  cale  ». 

Au  poste  sanitaire  de  l'ile  d'Âix,  les  instructions  déterminaient 
ainsi  la  quantité  de  substances  à  employer  pour  un  navire  de  guerre 
ordinaire  type  croiseur  de  2«  classe  : 

lu  1  kîlogr.  de  bîchlorure  de  mercure; 
2«  10  kîlogr.  d'acide  chlorhydrique; 
3^  30  kilogr.  de  sulfate  de  cuivre; 
4»  30  kilogr.  de  chlorure  de  chaux. 

Le  bichlorure  de  mercure  et  l'acide  chlorhydrique  devaient  être 
utilisés  pour  la  désinfection  des  linges  et  effets  ayant  servi.  Le  kilo- 
gramme de  bichlorure  de  mercure  était  dissouS'  dans  5  kilogr.  d'al- 
cool rectifié,  afin  d'avoir  une  solution  stable  bien  que  concentrée  et 
colorée  avec  l'éosine  afin  d'éviter  toute  méprise. 

Le  sulfate  de  cuivre  devait  servir  pour  l'assainissement  des  locaux 
habités  et  des  sentines  du  navire. 

Le  chlorure  de  chaux  fraîchement  préparé  était  projeté  sous  forme 
d'un  lait  de  chaux  épais  dans  les  cales  et  fonds  de  cale. 

Voici  quelles  étaient  les  reGommaudations  : 

Disposer  5  bailles  conlenant  chacune  iOO  litres  d'eau,  3  à  l'avant, 
une  dans  la  machine,  une  à  l'arrière  ; 

Verser  dans  chacune  des  bailles  1  litre  de  la  solution  alcoolique 
de  sublimé  colorée  et  2  litres  d'acide  chlorhydrique;  opérer  le  mé- 
lange avec  un  bâton.  Les  3  bailles  de  Tavant  recevront  les  linges  de 
i'équipage,  linges  de  corps,  chemises,  flanelles,  caleçons,  bas, 
chaussettes,  mouchoirs,  torchons,  serviettes,  chaussures,  vêtements 
de  laine,  de  drap,  de  toile  ayant  servL 

La  fouille  de  tenu  ces  objets  doit  être  mimilietuement  faite.  La 
baille  de  la  machine  est  destinée  au  personnel  spécial  qui  le  sert, 
celle  disposée  à  l'arrière  est  réservée  au  commandant  et  aux  offi- 
ciers. 

Après,  trois  quarts  d'hefine  d'ianneesion,  les  bailles  seront  vidées, 
et  sur  les  linges  restés  à  sec  on  versera  d'une  manière  continue,  pen- 
dant une  demi-beure,  de  l'eau  bouillante  et  mainlemie  bouiUa&te. 

Les  30  kilo^.  de  suUàte  de  enivre  doivent  être  dissous  dans  deux 
baillée  cfaacttne  de  200  lîtreB,  aoià  ISft  gimmaies  par  litoe,  peur  la 
désinfection  des  latrines.  ' 
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Les  quantités  de  substances  désinfectantes  à  employer  pour  les 
petits  navires  étaient  ainsi  réglées  : 

10  Pour  les  bateaux  de  commerce  de  500  à  1000  tonneaux,  600 
grammes  de  bichlorure  de  mercure,  20  kilogr.  de  sulfate  de  cuivre, 
30  kilogr.  de  chlorure  de  chaux  ; 

2o  Pour  les  navires  de  500  tonneaux  et  au-dessous  (sloops, 
bateaux  de  pèche,  etc.)»  300  grammes  de  bichlorure  de  mercure, 
10  kilogr.  de  sulfate  de  cuivre,  15  kilogr.  de  chlorure  de  chaux. 

Le  premier  inconvénient  de  ces  mesures  est  de  demander  beau- 
coup de  temps  ;  le  second  est  de  manquer  de  l'outillage  indispen- 
sable, en  particulier  de  bailles. 

MODIFICATIONS  DAMS  LB  MODB  D*£XfiCUTION. 

Que  la  désinfection  se  fasse  au  port  de  départ  ou  au  port  d'ar- 
rivée, il  semble  que  le  meilleur  moyen  serait  de  posséder  un  ou  plu- 
sieurs chalands  portant  une  étuve  à  vapeur  sous  pression,  plusieurs 
cuves  à  désinfection,  plusieurs  pulvérisateurs  à  levier  et  un  appro- 
visionnement suffisant  eh  substances  désinfectantes. 

Chaland  à  désinfection.  —  On  a  construit  des  chalands  destinés  à 
être  placés  le  long  du  navire  où  le  médecin  sanitaire  a  décidé  de 
faire  pratiquer  la  désinfection;  nous  allons  en  esquisser  un  mo- 
dèle. 

liCs  dimensions  courantes  d*un  chaland  à  désinfection  varient  de 
20  à  30  mètres  de  longueur  sur  7  à  8  mètres  de  largeur. 

11  est  partagé  en  trois  compartiments  par  deux  cloisons  en  tôle. 
Le  premier  compartiment  constitue  le  poste  des  gardiens  et  renferme 
deux  couchettes  et  deux  armoires.    ' 

Le  second  compartiment,  qui  s'étend  sur  la  moitié  de  la  longueur 
du  navire  constitue  le  magasin,  il  renferme  à  l'arrière  une  caisse  à 
eau  douce  de  3  à  4  mètres  cubes  de  capacité. 

Le  troisième  compartiment  constitue  la  soute  à  charbon. 

Le  chaland  est  surmonté  d'un  roof  recevant  les  appareils  à  désin- 
fection ;  ce  roof  est  éclairé  par  6  fenêtres  et  muni  de  deux  portes  à 
coulisses  pour  l'accès  des  objets  à  désinfecter  et  leur  sortie. 

Une  étuve  à  désinfection  par  la  vapeur  sous  pression  (type  pour 
hôpital  ou  lazaret)  est  installée  dans  le  roof  le  long  d'un  des  grands 
côtés  de  la  chambre. 
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Dans  le  prolongement  de  l*étuve,  dans  l'angle  du  roof,  est  une 
chaudière  verticale  qui  fournit  la  vapeur  à  l'étuve  ;  elle  est  placée  à 
proximité  de  la  soute  à  charbon.  Une  bâche  en  tôle  galvanisée  porte 
un  injecteur  destiné  à  l'alimentation  de  la  chaudière  et  une  pompe  à 
bras  dont  le  tuyau  d'aspiration  plonge  dans  la  caisse  à  eau. 

Le  roof  est  divisé  en  deux  compartiments  par  une  cloison  en  tôle 
placée  de  telle  sorte  que  les  portes  de  l'étuve  se  trouvent  de  part  en 
part  de  cette  séparation.  L'un  des  compartiments  est  dit  chambre 
d'entrée  ou  des  objets  infectés;  l'autre  est  la  chambre  de  sortie  ou 
des  objets  épurés. 

Le  roof  comporte  encore  un  appareil  de  désinfection  chimique 
pour  le  traitement  des  objets  en  cuir,  en  peau  ou  des  fourrures  qui 
ne  peuvent  subir  la  température  élevée  de  l'étuve.  Cet  appareil  con- 
siste en  une  chambre  rectangulaire  adossée  à  la  paroi  du  roof  et  à 
la  cloison  de  séparation;  elle  est  munie  de  deux  portes  qui  s'ouvrent 
chacune  dans  un  des  compartiments  du  roof.  Les  parois  de  la  chambre 
sont  recouvertes  d'un  enduit  protecteur  et  Ja  fermeture  des  portes 
est  rendue  hermétique  au  moyen  d'une  garniture  en  corde.  Dans 
rintérieur  de  la  chambre  sont  des  supports  auxquels  on  suspend  les 
objets  à  désinfecter. 

L'armement  du  chaland  comprend  tous  les  appareils  nécessaires 
pour  la  manœuvre. 

Au  moment  d'une  épidémie  de  «  fièvre  jaune  »  sévissant  au  Sou- 
dan en  1891,  c'est  en  établissant  des  chalands  à  désinfection  en 
amont  du  poste  de  Podor,  sur  le  Sénégal,  qu'on  a  empêché  la  ma- 
ladie de  descendre  à  Saint-Louis  S 

On  peut  imaginer  des  systèmes  de  chalands  beaucoup  plus 
simples. 

Êtuves  pour  navires.  —  La  liberté  immédiate  est  le  plus  souvent 
accordée  aux  grands  navires,  paquebots,  navires  de  guerre,  ayant 
en  général  de  longues  traversées  à  leur  actif,  un  médecin  à  bord  et 
surtout  une  étuve  à  désinfection. 

Les  étuves  pour  navires  diffèrent  des  étuves  fixes  pour  lazarets  et 
hôpitaux  en  ce  qu'elles  ont  des  dimensions  moindres  et  qu'elles  sont 


*  Note  sur  l'hygiène  au  Sénégal,  par  Treille  {Revue  d^hygiène  et  de  police  eanUairCj 
1892,  t.  XIV). 
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construites  avec  des  dispositions  qui  en  permettent  l'amena- 
gement. 

L'éturve  à  désinfection  pom*  navires  comprend  un  corps  cylindrique 
en  tôle  de  10^,26  de  diamètre  intérieur  sur  2^,10  de  Icmgueur.  Elle  est 
doublée  d*un  enveloppe  isolante  en  bois,  fermée  à  une  extrémiié  par 
un  fond  en  tôle  et  présente  à  l'autre  extrémité  une  porte  à  fermeture 
hermétique. 

C'est  dans  cette  capacité  que  Ton  soumet  les  objets  à  désinfecter  à 
Taction  de  la  vapeur  directe  sous  pression  fournie  par  l'un  des  géné- 
rateurs existant  à  bord. 

L'appareil  est  maintenu  sur  un  socle  en  fonte.  Un  chariot  destiné 
à  recevoir  les  objets  à  épurer,  est  soutenu  à  l'intérieur  de  Tétuve 
par  deux  rails  en  fer  :  à  l'extérieur,  il  roule  sur  une  voie  ferrée 
dont  les  rails  articulés  se  rabattent,  après  que  Ton  a  ouvert  la  porte 
sm*  les  extrémités  des  rails  intérieurs  de  Tétuve. 

A  rintérieur  du  corps  cylindrique  se  trouvent  deux  batteries  chauf- 
fantes additionnelles  pour  sécher  les  objets  et  empêcher  les  conden- 
sations. 

Pulvérisateur  à  levier.  —  Pour  la  vaporisation  du  sublimé  sur  les 
murailles,  on  se  sert  avec  avantage  du  pulvérisateur  à  levier  de 
Geneste-Herscher.  11  comprend  un  récipient  garni  intérieurement  d'un 
enduit  caoutchouté  avec  robinetterie  à  bronze  de  nickel  à  haut  titre, 
permettant  d'employer  impunément  une  solution  antiseptique  quel- 
conque, sans  crainte  d'attaquer  l'appareiL  On  se  sert  généralement 
d'une  solution  au  sublimé  au  millième  avec  4  grammes  d'acide  tar- 
trique  pour  empêcher  la  coagulation  de  l'albumine  et  faciliter  l'action 
du  désinfectant.  On  introduit  le  liquide  dans  le  récipient,  puis  on 
comprime  de  l'air,  et,  après  avoir  ouvert  un  robinet,  le  liquide  est 
projeté  en  vapeur  par  une  lance.  Il  ne  reste  qu'à  donner  un  coup  de 
pompe  de  temps  à  autre. 

Il  existe  aussi  des  cuves  à  désinfection,  des  laveuses  désinfecteuses, 
appareils  de  désinfection  par  la  vapeur  marchant  avec  ou  sans 
pression,  à  volonté  et  suivant  les  besoins.  Une  triple  tubulure  permet 
de  faire  arriver  de  l'eau  froide,  de  la  vapeur  ou  de  la  lessive.  Cet 
appareil  réalise  le  double  problème  de  la  désinfection  et  du  nettoyage 
du  linge  et  des  vêtements  souillés. 

Il  est  désirable,  comme  l'ont  demandé  depuis  longtemps  déjà 


MALADIES  DES  MARDIS  BT  ÉPIDÉMIES  NAUTIQUES.  Aiti 

MM.  Yallin  et  Monod^  que  la  visite  médicale  et  la  désinfection  des- 
tinées à  remplacer  les  quarantaines  dans  les  ports  soient  effectuées 
en  tout  temps  au  départ  des  navires.  On  s'assure  qu'aucun  homme 
malade  ou  suspect  de  maladie  n'est  embarqué,  qu'aucun  linge  souillé 
n'est  conservé  s'il  n'a  été  préalablem>ent  désinfecté,  on  purifie  les 
sentines,  on  assainit  enfin  Thabitation  nautique  dans  toutes  ses  par- 
ties et  on  la  rend  ainsi  réfractaire  au  génie  épidémique* 

Pour  cela,  il  faut  aux  médecins  sanitaires  un  matériel  opératoire 
en  rapport  avec  les  exigences  de  la  science  et  analogue  à  celui  que 
nous  venons  de  décrire.  Sur  les  grands  navires,  on  utiliserait  l'étuve 
du  bord,  s'il  en  existe,  concurremment  avec  le  matériel  du  cha- 
land. 

Sur  les  petits  navires,  la  cuve  à  trempage  transportée  h  bord  suf- 
firait avec  le  pulvérisateur. 

S  2.  —  Le  navire  est  infecté. 

Est  considéré  comme  infecté  tout  navire  qui  a  des  cas  de  maladie 
contagieuse  (choléra,  Sèvre  jaune)  à  bord  ou  qui  a  présenté  des  cas 
nouveaux  depuis  moins  de  sept  jours.  Est  considéré  comme  suspect, 
le  navire  à  bord  duquel  il  y  a  eu  des  cas  an  moment  du  départ,  ou 
pendant  la  traversée,  mais  aucun  cas  nouveau  depuis  sept  jours. 

Ces  distinctions  entre  le  navire  infecté  et  le  navire  suspect  étaient 
surtout  nécessaires  pour  l'établissement  des  quarantaines.  La 
période  de  sept  jours,  représentant  le  temps  nécessaire  k  Tincuba- 
tion,  s'appliquait  au  choléra. 

On  comprend  que  cette  distinction  ait  moins  d'utilité  aujourd'hui 
puisqu'il  est  de  règle  de  désinfecter  et  de  sxirveillcT  les  navires 
même  indemnes  arrivant  d'un  port  contaminé. 

Désirant  avant  tout  donner  des  indications  pratiques  pour  com- 
battre une  épidémie  qui  a  pénétré  h  bord ,  nous  devons  distinguer 
trois  cas  :  le  navire  arriva  avec  une  épidémie  dans  un  lazaret  ou  dans 
un  grand  port  ou  bien  il  est  en  campagne.  On  comprend  que  les 
moyens  à  employer  ne  sont  pas  les  mêmes  dans  les  trois  cas.  Dans 
un  lazaret  ou  dans  un  port,  on  dispose  de  tous  les  moyens  connus. 
Loin  de  France,  au  contraire,  un  bâtiment  ne  dispose  que  des  désin- 
fectants réglementaires  et  prévus  dans  la  feuille  d'armement;  il 
s'agit  de  bien  les  utiliser. 
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a)  Désinfection  dans  un  lazaret. 

Dès  qu'un  navire  arrive  au  lazaret,  un  médecin  arraisonneur  se 
rend  près  du  bord  et,  quand  il  juge  qu'il  est  infecté  ou  môme  sus- 
pect, il  lui  assigne  un  poste  de  mouillage  et  ordonne  des  mesures 
d'hygiène. 

Les  opérations  diffèrent  suivant  que  le  navire  porte  des  passagers 
ou  des  marchandises. 

NAVIRES  A  PASSAGERS. 

Avant  le  débarquement  des  passagers,  toutes  les  malles,  tous  les 
coffres  pouvant  contenir  du  linge  sale  ou  des  effets  à  usage  ayant 
servi  sont  ouverts.  Le  linge  est  passé  aux  étuves;  on  doit  laver  les 
malles. 

Les  passagers  débarquent  et  vont  au  lazaret  où  ils  séjournent  un 
certain  temps,  3  à  5  jours.  Ils  partent  quand  les  opérations  sont  ter- 
minées. 

Après  le  débarquement  des  passagers,  on  agit  de  même  pour  le 
linge  d'équipage.  Des  gardes  sanitaires  surveillent  les  opérations. 
*   La  literie  est  désinfectée  aux  étuves,  surtout  les  matelas  et  les 
couvertures,  de  même  que  les  draps,  qui  sont  lavés  et  plongés  dans 
la  solution  désinfectante. 

Certains  navires  possédant  une  étuve,  on  se  sert  simultanément 
de  celles  du  bord  et  du  lazaret. 

On  désinfecte  les  locaux  par  des  lavages,  soit  au  chlorure  de  zinc 
4  p.  100  ou  au  chlorure  de  chaux  (solution  concentrée)  ou  au  sublimé 
à  1/1000.  Pour  nê^pas  détériorer  les  locaux  on  préfère  générale- 
ment le  lait  de  chlorure  de  chaux,  surtout  pour  l'entrepont  des 
navires. 

On  épuise  les  eaux  de  la  cale;  on  envoie  dans  les  corps  de  pompe 
la  solution  désinfectante  aussi  concentrée  que  possible  (chlorure  de 
chaux,  sulfate  de  cuivre). 

Pour  les  cabinets  d'aisances  (bouteilles  et  poulaines)  la  désinfec- 
tion est  très  complète. 

Pour  l'infirmerie,  les  mesures  sont  encore  plus  sévères;  quand  il 
y  a  eu  un  décès  suspect,  on  jette  à  la  mer  tout  ce  qui  a  touché  le 
malade. 
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NAVIRES  A  MARCHANDISES. 

La  désinfection  porte  surtout  sur  les  efiets  des  hommes  du  bord, 
la  literie,  les  hamacs  et  sur  les  locauï  habités.  On  débarque  les 
efiets  à  usage,  les  cofires  contenant  les  efiets  et  les  drilles  et  chif- 
fons. Les  balles  sont  défaites,  les  chifl'ons  mis  dans  des  sacs  et  pas- 
sés aux  étuves. 

Dans  des  cas  spéciaux,  on  procède  au  déchargement  sanitaire  de 
tout  le  navire.  On  force  les  compagnies  de  navigation  à  décharger 
sur  des  allèges  (gabarres).  Le  Règlement  prévoit  en  principe  que 
tout  lazaret  doit  contenir  ce  qu'il  faut  pour  opérer  le  décharge- 
ment. 

Autrefois  on  attachait  un  grand  soin  à  la  désinfection  de  la  cor- 
respondance. On  dégageait  des  vapeurs  de  chlore  dans  un  apparte- 
ment contenant  tous  les  paquets  de  lettres.  Aujourd'hui  on  ne  désin- 
fecte plus  les  dépêches  qui  partent  du  bord  avant  même  l'admission 
à  la  libre  pratique. 

b)  Désinfection  dans  un  port  de  guerre. 

L'étendue  de  la  désinfection  est  proportionnée  au  développement 
qu'a  pris  la  maladie  contagieuse  à  bord.  On  Tétend  au  bâtiment 
entier  ou  à  son  contenu  ou  bien  on  la  limite  à  quelques-unes  de  ses 
parties  seulement,  aux  ustensiles,  au  linge,  aux  personnes. 

La  désinfection  complète  exige  le  plus  souvent  le  débarquement 
de  l'équipage  et  le  désarmement  du  navire. 

Elle  peut  être  jugée  nécessaire  sur  les  navires  destinés  au  trans- 
port des  blessés  et  des  malades. 

Il  faudrait  nécessairement  y  recourir  si  Ton  revoyait  les  tables  de 
mortalité  si  élevées  que  celles  qu'a  données  M.  Gués,  sur  les  navires 
et  transports  de  Chine,  où  le  cLifire  croissait  avec  l'ancienneté  du 
navire. 

M.  Fontaine  a-  eu  l'occasion  d'employer  le  procédé  suivant  sur 
\ Amazone^  arrivant  à  Toulon  avec  la  fièvre  jaune  :  1^  lavage  de  la 
cale  par  une  solution  de  sulfate  de  zinc;  i^  fumigation  de  chlore 
gazeux,  par  écoulement  (grâce  à  un  robinet  disposé  au-dessus) 
d'acide  chlorhydrique  dans  une  solution  d'hypochlorite;  les  pièces 
de  la  machine  étant  graissées  au  suif  et  au  saindoux,  la  machine 
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fixai  elle-même  entourée  «Tim  doisonnemail  en  tôle  srec  piandier 
calfaté  et  fenné  hennétiqDenient  :  5,000  fîtres  de  chlore  forent  ainâ 
dégagés;  9*  enfin^  par  une  Tentflatîon  éneipqne. 

DefMUS  cette  époque,  la  question  des  désinfectants  a  progressé  et 
notts  aTons  aojoiird'hni  des  moyens  plus  simples  et  plas  pratiques 
à  notre  disposition* 

▼ALKUR  DBS  BÉ&KFSCTAITTS. 

Les  désinfectants  à  employer  sont  anssi  nombreux  qne  variés  et 
Ton  n'a  que  Fembarras  dn  choix.  Cest  même  ce  qui  complique  la 
question,  car  Fidéal  serait  d'avoir  nn  ou  deux  moyens  qu'on  emploie- 
rait de  la  même  manière. 

Or,  à  bord  des  navires,  la  désinfection  doit  s'appliquer  à  l'atmo- 
sphère, à  l'eau  de  boisson,  aux  déjections  des  malades,  aux  linges  et 
aux  vêtements  contaminés,  aux  locaux  et  au  malade  lui-même.  U 
est  évident  qu'un  seul  moyen  ne  peut  convenir  à  tous  ces  cas. 

En  outre,  on  bon  désinfectant  doit  avoir  deux  propriétés:  détruire 
ou  neutraliser  sûrement  le  principe  morbide;  altérer  le  moins  pos- 
sible l'objet  à  désinfecter.  Cette  dernière  condition  est  surtout  impor- 
tante quand  il  s'agit  d'une  machine. 

La  plupart  des  désinfectants  applicables  aox  navires  ont  des  avan- 
tages mais  aossi  qoelqoes  inconvénients;  on  peut  arriver  cependant 
à  faire  un  choix  ^ 

Veau  oxygénée j  d'après  la  classification  de  Miquel,  est  on  des  plus 
poissants  antiseptiqoes,  mais  elle  est  d'one  conservation  difficile  et 
sa  préparation  est  délicate.  Aossi  faut-il  restreindre  son  emploi  à 
on  espace  bien  clos  (chambre  oo  hôpital). 

L*o^ofi^  présente  également  une  grande  difficolté  de  production. 

La  solotion  de  sublimé  corrosif  est  on  excellent  antis^tiqoe  et 
peut  être  employée.  L'addition  de  5  poor  1000  d'acide  chlorhydrique 
ou  d'acide  tartriqoe,  en  empêchant  la  combinaison  do  soblimé  avec 
l'albomine,  en  augmente  considérablement  le  pouvoir  antiseptique. 

L'eau  iodée  et  Veau  bromée  sont  des  désinfectants  paissants  et  pré- 
conisés par  Raoul. 

*  Étude  pratique  de  Vauainiitement  des  maviret,  par  Raoul  (Archives  de  médecine 
navale,  ^9^l).  ^-  Étude  sur  la  désinfeetUm  des  bâtiments,  par  Pottier  {Archives  de 
médecine  ntuvale,  Jvîq  48aS). 
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Le  stàfaiê  de  cuivre  a  un  grand  paiiv<âr  toxiqae  même  à  i  pour 
1000,  tandis  que  le  sulfate  de  fer  serait  indifférent;  ce  dernier  dés- 
odoriae,  mais  ne  désinfecte  pas. 

Le  ehtorure  de  zinc,  non  seulement  désodore,  mais  stérilise,  sans 
attaquer  les  métaux  de  la  cale. 

V acide  phénique  a  une  action  réelle  sur  tous  les  microbes  dont  la 
sporulation  n*est  pas  trop  rapide. 

Le  permanganate  de  potasse  est  un  bon  désinfectant,  mais  son 
action  s'épuise  très  rapidement  et  est  neutralisée  par  l'acide  sulfhy- 
drique  et  le  sulfhydrate  d*ammoniaque  :  quand  la  proportion  des 
matières  organiques  est  forte,  il  se  détruit  progressivement  et  aban- 
donne son  oxygène  aux  matières  animales  en  se  transformant  en 
manganate  inerte. 

Le  cUore  offre  une  activité  trop  grande  et  détériore  les  machines  ; 
l'eau  chlorée  est  d'une  conservation  difficile  et  attaque  également 
les  métaux. 

Le  chlorure  de  chaux  est  une  substance  faiblement  antiseptique. 
Il  agit  à  la  façon  du  chlore  sur  les  matières  organiques  et  son  action 
est  variable  suivant  la  quantité  de  gaz  qu'il  dégage.  En  revanche» 
le  lait  de  chaux  ^dans  la  proportion  de  4  de  chaux  pour  1000  d'eau 
est  capable  de  stériliser  les  selles  typhiques  et  dysentériques» 

Vacide  hypoazotique  produit  un  mauvais  effet  sur  le  matériel,  les 
machines  et  la  cargaison. 

Le  soxifre  à  l'état  de  vapeur  constitue  un  des  moyens  les  plus  pra- 
tiques, mais  il  peut  attaquer  les  métaux  et  altérer  les  étoffes  à  cause 
de  la  formation  d'acide  sulfuriqne. 

La  chaleur  serait  un  des  meilleurs  moyens,  mais  l'application 
n'est  pas  toujours  facile. 

Il  y  a  longtemps,  M.  de  Lapparent  a  proposé  le  flambage  :  un  jet 
de  gaz  enflammé  promené  sur  les  parois  du  bâtiment  les  carbonise  ' 
sur  une  épaisseur  de  1  à  3  millimètres,  il  se  fait  une  sorte  de  disth- 
lation  superficielle  dont  le  résultat  est  la  formation  de  prcuinits 

pyrogénés  :  créosote,  goudron,  etc ;  sur  les  bâtiments  en  fer,  ce 

second  effet  disparaît;  sur  les  navires  en  bois,  de  nombreuses  cavités 
sont  inaccessibles;  en  outre,  ce  procédé  est  inapplicable  aux  minces 
parois  des  cabines  et  aux  boiseries. 

La  chaleur  sèche  a  été  proposée,  mais  les  expériences  ont  démon- 
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tré  que  l'action  continue  pendant  2  heures  d'une  température  sèche 
à  150<>  n'assurait  pas  la  désinfection. 

On  a  proposé  la  vapeur  surchauffée  à  110  ou  115<».  C*est  un  excel- 
lent moyen.  Malheureusement^  la  vapeur  surchauffée  retombe  vite 
à  Tair  libre  à  100<>  et  au-dessous  quand  on  la  projette  sur  les  mu- 
railles. 

Le  moyen  par  excellence  est  la  vapeur  sous  pression,  mais  il  faut 
une  étuve  et  elle  ne  peut  s'appliquer  qu'aux  vêtements. 

MANIÈRE  D'OPÉRBR. 

Quoi  qu'il  en  soit,  on  peut  trouver  dans  les  moyens  qui  viennent 
d'être  discutés  un  ensemble  susceptible  de  répondre  au  but  que  l'on 
se  propose. 

Nous  pouvons,  en  un  mot,  réaliser  les  vœux  formulés  par  Raoul. 
Nous  trouvons  des  désinfectants  qui  sont  stérilisants  et  désodorants, 
qui  ne  sont  pas  rendus  inertes  par  les  substances  qui  se  trouvent  en 
contact  avec  eux,  qui  n'attaquent  pas  le  bois,  les  métaux,  le  cuir, 
le  caoutchouc,  qui  ne  forment  pas  avec  les  eaux  de  la  cale  des 
dépôts  qui  ne  puissent  pas  être  enlevés  par  les  pompes,  qui  soient 
d'une  préparation  ou  d'une  conservation  facile  à  bord,  et  enfin  qui 
soient  d'un  prix  modéré. 

Passons  d'abord  condamnation  sur  les  moyens  anciens,  tels  que  la 
submersion  ou  le  sabordement  employé  par  Métier  à  Saint-Nazaire, 
en  1861,  pour  la  purification  de  V Anne-Marie,  On  agit  en  aveugle  et 
l'on  crée  au  sein  du  navire  une  humidité  malsaine. 

Les  fumigations  par  les  vapeurs  nitreuses  (procédé  de  Smith,  obli- 
gatoire dans  la  marine  en  1796),  la  fumigation  au  chlore  (procédé 
employé  par  Fontaine  sur  YAmazoné)y  ont  trop  d'inconvénients  pour 
être  recommandés. 

En  pratique,  on  peut  tout  ramener  à  3  principaux  moyens  :  les 
solutions  antiseptiques  pour  la  désinfection  des  locaux,  des  ponts, 
des  murailles,  des  eaux  de  la  cale,  des  poulaines  et  des  bouteilles, 
et  de  certains  objets  :  les  fumigations  pour  purifier  l'atmosphère  ;  la 
chaleur  pour  désinfecter  les  vêtements. 

Ces  premières  indications  étant  données,  voyons  la  manière  de 
procéder  à  la  désinfection  complète  d'un  bâtiment  dans  un  grand 
port  ou  dans  un  lazaret. 
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!«'  temps.  —  On  ne  doit  commencer  les  opérations  qu'après  le 
débarquement  de  toutes  les  personnes  inutiles  à  bord. 

Le  premier  point  à  attaquer  c'est  la  cale,  qui  doit  être  considérée, 
de  nos  jours  comme  du  temps  de  Mélier,  comme  le  foyer  principal 
de  rinfection. 

Le  lavage  h  Teau  douce  est  insuffisant;  on  a  le  choix  entre  trois 
désinfectants  :  la  solution  de  sublimé  corrosif,  l'eau  iodée  et  la  solu- 
tion de  chlorure  de  zinc. 

La  solution  de  sublimé  a  l'inconvénient  d*exiger  une  trop  grande 
quantité  de  sublimé  qui  coûte  relativement  cher.  L'iode  peut  s'em- 
ployer à  la  dose  de  200  grammes  pour  100  litres  d'eau  à  désinfecter  ; 
au  lieu  de  dissoudre  l'iode  dans  l'alcool,  comme  le  conseille  Raoul, 
on  pourrait  économiquement,  profitant  de  la  propriété  qu'ont  les 
solutions  d'émétique  d'en  dissoudre  une  notable  quantité,  employer 
le  liquide  suivant  :  eau  3  litres  ;  émétique  300  grammes  ;  iode 
200  grammes  dont  il  faudrait  20  litres  pour  désinfecter  un  tonneau 
d'eau  de  cale  (Pottier). 

La  préférence  doit  être  donnée  au  chlorure  de  zinc  à  2  p.  1000. 
En  employant  la  solution  de  chlorure  de  zinc  impur  que  l'on  trouve 
à  bas  prix  dans  le  commerce,  la  désinfection  d*un  tonneau  d'eau  de 
cale  par  ce  procédé  coûtera  de  1  à  2  francs  \ 

Il  faut  que  les  parois  de  la  cale  ainsi  que  son  contenu  soient  mis 
au  contact  intime  avec  la  solution.  C'est  alors  que  l'on  doit  faire 
disparaître  les  enduits  de  carbonate  de  chaux  résultant  de  l'habitude 
de  badigeonner  les  cales  et  certaines  autres  parties  au  lait  de  chaux. 
Il  faut  se  débarrasser  ensuite,  par  un  lavage  à  Teau  douce,  du  chlo- 
rure de  zinc  très  hygroscopique,  qui  imprégnerait  les  fonds  du  bâti- 
ment. 

On  aura  eu  soin  d'ouvrir  toutes  les  communications  entre  les 
diverses  sections  de  la  cale,  afin  de  permettre  une  circulation  com- 
plète du  courant.  Il  faudra  ensuite  assécher  par  une  ventilation  éner- 
gique. 

La  même  solution  de  chlorure  de  zinc  à  2  p.  1000,  ou  bien  une 
solution  de  sublimé  à  1  p.  1000  avec  100  d'alcool  et  4  grammes 
d'acide  tartrique,  pourront  être  employées  en  même  temps  pour  laver 


<  Doe  substance  encore  moins  coAtense,  c'est  le  lait  de  chaux  qui  doit  Mre,  d'après 
nous,  substitué  au  chlorure  de  zinc. 
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loua  les  ponts  et  toutes  les  murailles,  en  faisant  ensuiie  le  |;fattage 
et  le  lavage  à  Teau  douce  ^ 

i^  temps,  —  Une  fois  les  divers  compartiments  lavés  par  des  solu- 
tions, on  graisse  les  machines  et  on  fait  des  fumigations.  On  graisse 
d*abord  les  machines,  soit  avec  un  mélange  de  suif  ou  de  céruse, 
qui  s'applique  h  chaud  et  forme,  en  se  refroidissant,  une  couche 
épaisse  et  résistante,  soit  avec  une  graisse  minérale,  Toléocarbure. 

On  se  prépare  à  brûler  du  soufre  et  à  fumiger  tout  le  navire.  La 
première  chose  à  faire  est  de  se  procurer  le  cubage  du  navire,  de 
manière  à  faire  brûler  40  grammes  de  soufre  par  mètre  cube.  On 
dispose  dans  chaque  compartiment  autant  de  foyers  qu'il  est  néces- 
saire. L'emplacement  des  foyers  doit  toujours  se  trouver  à  proximité 
d'une  issue  facilement  accessible.  Les  foyers  seront  constitués  par 
des  vases  en  terre  cuite,  très  évasés,  que  l'on  choisira  de  telle  gran- 
deur que  le  soufre  les  emplisse  jusqu'au  bout.  On  les  dispose  sur 
une  couche  de  terre  humide  de  20  centimètres  d'épaisseur,  et  avec 
laquelle  on  construit,  en  outre,  autour  des  terrines  une  sorte  de 
rempart  bien  tassé  d'au  moins  10  centimètres  d'épaisseur,  qui 
dépasse  un  peu  le  niveau  du  vase. 

On  fait  boucher  tous  les  joints  par  les  charpentiers  et  les  calfats. 
Tous  les  panneaux  seront  ouverts  ;  on  lèvera  les  plaques  de  parquet 
qui  recouvrent  la  carlingue  ;  on  ouvrira  les  caissons,  les  soutes,  les 
chambres  ;  on  aura  soin  d*ouvrir  aussi  les  caisses  à  eau  qu*il  faudra 
commencer  par  vider. 

On  s'attachera  surtout  à  ménager  partout  aux  hommes  chargés  de 
l'allumage  un  passage  libre  et  facile,  et  on  ne  devra  ordonner  la  fer- 
meture des  panneaux  qu'après  s'ôlre  bien  assuré  qu'il  ne  reste  plus 
personne  dans  Tintérieur  du  navire. 

Pour  que  les  vapeurs  sulfureuses  aient  une  action  réellement  effi- 
cace, il  est  indispensable  qu'elles  soient  produites  dans  une  atmo- 
sphère saturée  d'humidité,  ce  que  l'on  peut  réaliser  par  un  jet  de 
vapeur  ou  par  un  lavage  préalable. 

On  se  sert  du  soufre  en  canon  brisé  en  morceaux  de  la  grosseur 
d'une  noix  qu'on  arrose  d'alcool  et  qu'on  allume  avec  une  bougie. 

Il  faut  à  peu  près  un  litre  d'alcool  par  15  kilogrammes  de  soufre 

'  Lêb  Mlvti*iis  MDt  a^qtié<t  à  TépoUige  «m  à  U  htùtao  el  nubu  taeank  r«ide  d'un 
grand  pohérisateur. 
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et  on  le  verse  avec  un  gobelet  en  le  répandant  nniformément  à  l'aide 
d'un  tisonnier  en  fer. 

On  ferme  alors  les  panneaux  et  on  laisse  tout  fermé  pendant 
24  heures  au  moins,  trois  jours  si  c'est  possible. 

3«  temps.  —  Tout  ce  travail  peut  avoir  été  fait  en  pure  perte, 
comme  le  montre  Texemple  du  Ptymonih^  si  Ton  n*a  la  précau- 
tion de  désinfecter,  avec  le  plus  grand  soin,  la  literie,  les  efiets  à 
usage^  etc. 

La  chaleur  est  le  meilleur  moyen  permettant  de  désinfecter  tout 
ce  qui  a  touché  aux  malades  :  les  vêtements,  le  linge  de  corps,  la 
literie,  en  un  mot  tout  ce  qui  est  supposé  perméable  et  qui,  au 
contact  plus  ou  moins  immédiat  avec  le  malade,  a  pu  s*imprégner  de 
sécrétions  morbides  et  de  déjections. 

Le  système  par  vapeur  sous  pression  est  le  meilleur,  et  l'appareil 
Geneste-Uerscfaer  est  généralement  adopté  dans  les  lazarets,  dans 
les  hôpitaux  et  sur  les  navires  transports.  La  vapeur  d'eau  sous 
pression  à  110-115<>  avec  une  pression  de  7  hectogrammes  agissant 
pendant  15  à  iO  minutes,  détruit  tout  ce  qui  a  vie  ;  la  désinfection 
d'objets  volumineux,  poreux  et  mauvais  conducteurs  est  complète  ; 
toutes  les  bactéries  et  toutes  les  spores  connues  sont  détruites. 

Les  objets  ne  sont  pas  altérés,  car  ils  sont  soumis  à  une  tempéra- 
ture beaucoup  moindre  que  celle  de  la  chaleur  sèche  qui  devrait 
atteindre  140  à  150o.  Le  seul  inconvénient  sérieux  de  ce  procédé 
serait  la  production,  au  contact  de  la  vapeur  au-dessus  de  100^  de 
taches  indélébiles  sur  le  linge  souillé  par  des  matières  albumineuses 
colorées,  comme  le  sang,  etc. 

On  remédie  à  cet  inconvénient  en  plongeant,  avant  de  le  mettre  à 
l'étuve,  le  linge  maculé  dans  une  solution  de  permanganate  de  po- 
tasse qui,  se  réduisant  en  présence  des  matières  organiques,  déco- 
lore rapidement  les  taches  sans  altérer  les  tissus.  Cette  solution  de 
permanganate  de  potasse  étant  elle-même  désinfectante,  il  n'y  a  pas 
à  redouter  la  contamination  des  hommes  chargés  de  l'opération. 

Les  objets  à  désinfecter  sont  placés  sur  un  chariot  roulant  qui  est 
introduit  à  Tintérieur  du  cylindre  que  l'on  ferme  hermétiquement 
et  dans  lequel  arrive  la  vapeur.  Le  séchage  a  lieu  dans  l'appareil 
lui-même  et  il  ne  reste  qu'à  exposer  à  l'air  les  objets  qui  ont  subi 
l'opération,  qui  peut  être  complétée,  pour  certains  d'entre  eux,  par 
un  lessivage.    • 
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On  a  proposé  d'utiliser  les  fours  de  bord,  dans  lesquels  on  intro- 
duit les  effets  préalablement  lavés  et  encore  humides.  Il  faut  que  les 
fours  soient  chauffés  avec  précaution  et  attentivement  surveillés.  Il 
est  bon  de  s'en  servir,  mais  on  ne  doit  pas  compter  sur  une  désin- 
fection complète  *. 

Il  va  sans  dire  que  les  poulaines,  les  bouteilles  doivent  être  net- 
toyées d'une  manière  spéciale.  On  peut  se  servir  de  badigeonnages 
répétés  à  Thypochlorite  de  chaux  suivant  la  formule  conseillée  par 
la  conférence  de  Rome  :  hypochlorite  de  chaux  4  kilogrammes»  eau 
100  kilogrammes,  ou  bien  avec  des  solutions  fortes  de  sulfate  de 
cuivre. 

Une  question  des  plus  importantes,  c'est  la  substitution  d'une 
bonne  eau  potable  à  celle  qui  était  emmagasinée  à  bord.  On  doit 
vider  toutes  les  caisses  pour  les  nettoyer  et  on  pourrait  faire  passer 
un  courant  de  vapeur  dans  les  conduites. 

Toutes  ces  opérations  seront  complétées  par  l'application  d'une 
couche  de  lait  de  chaux  et  de  peinture. 

c)  Désinfection  sur  un  navire  armé. 

Toutes  les  fois  qu*une  épidémie  menace,  il  est  prescrit  d'établir 
des  demandes  de  désinfectants  en  vue  d'assurer  l'observation  rigou- 
reuse des  prescriptions  hygiéniques  à  bord  des  bâtiments  {B.  0., 
24  avril  1886). 

Le  règlement  d'armement  prévoit,  à  titre  de  désinfectants,  le  chlo- 
rure  de  chaux,  le  chlorure  de  zinc,  le  sulfate  de  cuivre  (du  com- 
merce), le  sulfate  ferreux  ordinaire;  les  quantités  sont  fixées  par  le 
directeur  de  service  de  santé  du  port  sur  demande  motivée  du  mé- 
decin-major approuvée  par  le  commandant  du  bâtiment. 

Le  sublimé  corrosif  est  donné  à  la  dose  de  7S0  grammes  pour  les 
bâtiments  de  1^®  catégorie  faisant  campagne.  Cette  quantité  est  en 
rapport  avec  les  besoins  journaliers  pour  les  solutions  antiseptiques, 
mais  elle  est  insuffisante  en  temps  d'épidémie  et  il  faut  songer  à  s'en 
approvisionner. 

'  Il  est  utile  de  signaler  un  moyen  très  pratique  de  s'assnrer  de  la  température  dans 
rétuve,  à  défaut  du  thermomètre  à  maxima  dont  ie  fonctionnement  laisse  parfois  à  dési- 
rer. Le  soufre  ordinaire  fond  H14«;  il  suffit  de  placer  un  peu  de  soufre  en  poudre  dans 
un  tube  de  Terre  au  milieu  des  effets  étuvés;  s*il  a  sobi  un  commencement  de  fusion  pen- 
dant l'opération,  on  en  conclut  que  la  température  a  dépassé  410*. 
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Ed  1893,  au  moment  où  régnaient  h  Toulon  quelques  cas  de  cho- 
léra, le  commandant  en  chef  de  l'escadre  de  la  Méditerranée  a 
prescrit  les  mesures  suivantes  : 

Les  cuirassés  et  les  grands  croiseurs  devaient  immédiatement 
adresser  à  la  direction  des  hôpitaux  une  demande  en  supplément 
à  l'armement  des  désinfectants  suivants,  s'ils  n'étaient  pas  déjà 
pourvus  : 

1«  Bichlorure  de  mercure,  0*,500; 

2»  Sulfate  de  cuivre,  30  kilogr.  ; 

3""  Sulfate  de  zinc,  40  kilogr.; 

4®  Sulfate  ferreux  ordinaire,  70  kilogr.  ; 

5®  Chlorure  de  chaux,  80  kilogr. 

Les  autres  croiseurs  devaient  se  conformer  aux  mêmes  prcscrip- 
ions,  mais  en  ne  demandant  que  la  moitié  des  quantités  ci-dessus 
indiquées. 

On  nous  permettra  quelques  observations  à  ce  sujet  :  le  sulfate 
ferreux  n'ayant  pas  de  propriétés  antiseptiques  nettement  établies 
pourrait  être  supprimé  et  remplacé  par  le  sulfate  de  cuivre  ou  le 
chlorure  de  zinc.  Il  ne  faut  pas  de  substance  dont  Taction  ne  soit 
pas  sérieuse. 

Quant  au  chlorure  de  chaux,  on  peut  également  se  dispenser  d'en 
prendre,  puisqu'il  est  avantageusement  remplacé  par  la  chaux  qui 
se  trouve  à  bord  en  très  grande  quantité. 

Le  soufre  n'existe  qu'à  l'état  de  médicament  interne,  à  l'état  de 
soufre  lavé.  Pour  les  fumigations  sulfureuses,  c'est  du  soufre  en 
canon  qu'il  faut  brûler,  et  bien  qu'il  soit  facile  d'acheter  n'importe 
où  cette  substance,  nous  préférerions  la  voir  figurer  sur  la  feuille 
d'armement,  dans  les  désinfectants,  soit  pour  remplacer  le  sulfate 
de  fer,  soit  le  chlorure  de  chaux  ^ 

En  somme,  pour  tout  navire  de  1'^  catégorie  faisant  campagne  et 
pouvant  être  surpris  en  mer  par  une  épidémie,  nous  voudrions  voir 
figurer  sur  la  feuille  d'armement  les  substances  suivantes  : 

1®  Sublimé  corrosif,  500  grammes,  spécialement  réservé  à  la 


'  Arant  de  partir  pour  Madagascar,  le  traosporl  hôpital  le  SKamroek  arait  reça  : 
42  kilogr.  de  bichlorure  de  mercure;  400  kilogr.  de  sulfate  de  cuiTre;  400  kilogr.  de 
chlorure  de  zioc;  100  kilogr.  de  soufre  de  canon;  30  kilogr.  d'acide  phéniqae.  Rien  ne 
manquait,  arec  TétoTe  et  le  pulvérisateur,  pour  assurer  la  désinfection. 
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désinfection,  en  3  flacons  à  large  onvBrtnre  bouchés  à  rémeri,  con- 
tenant 250  grammes  chacun; 

2«  Sulfate  de  cuivre,  80  kilogr.  ; 

S^  Chlorure  de  zinc,  SO  kilogr.  ; 

4<*  Soufre  en  canon,  20  kilogr. 

Le  sublimé  corrosif  ne  sera  employé  comme  désinfectant  que  sous 
la  surveillance  du  médecin-major.  Il  devra  en  être  de  même  pour  le 
chlorure  de  zinc.  Pour  les  cas  où  la  surveillance  sera  moins  facile, 
le  choix  d'un  liquide  fortement  coloré  comme  la  solution  de  sulfate 
de  cuivre,  sera  préférable  pour  éviter  les  méprises  trop  faciles  dans 
la  vie  exceptionnelle  du  bord  et  les  empoisonnements  auxquels  a 
donné  lieu,  par  exemple,  la  solution  de  chlorure  de  zinc. 

Quant  aux  désinfectants  à  délivrer  aux  officiers  ou  aux  passagers 
pour  en  faire  usage  dans  leur  chambre  ou  dans  leur  bouteille,  on 
délivrera  de  préférence  des  désinfectants  solides,  des  cristaux  de 
sulfate  de  cuivre  dont  il  suffit  de  mettre  une  petite  quantité  au  fond 
du  vase  avant  de  s'en  servir  {B.  0.,  1886,  p.  786). 

XNSTRUGTIOK  A  snrVRS. 

En  tenant  compte  de  toutes  les  prescriptions  édictées  dans  les  cas 
de  maladies  contagieuses,  soit  par  les  conférences  internationales, 
soit  par  les  conseils  d'hygiène  et  de  salubrité,  voici  comment  on 
peut  comprendre  les  mesures  hygiéniques  à  prendre  sur  un  bâti- 
ment : 

1  ^  Dès  que  les  signes  d'une  affection  contagieuse  auront  été  con- 
statés, les  mesures  nécessaires  seront  prises  pour  isoler  les  malades 
du  reste  du  personnel  et  pour  désinfecter  immédiatement  les  déjec- 
tions des  malades  et  tous  les  objets  qui  auront  été  en  contact  avec 
eux; 

2o  Un  poste  complètement  évacué  sera  réservé  aux  isolés;  les  per- 
sonnes dont  la  présence  est  indispensable  pour  le  service  ou  le  trai- 
tement des  malades  seront  seules  admises  dans  ce  local; 

3<>  Les  déjections  des  malades  seront  immédiatement  désinfectées  : 
la  substance  désinfectante  est  disposée  d'avance  au  fond  du  vase 
destiné  à  recevoir  les  évacuations  qui  sont  encore  recouvertes  d'une 
nouvelle  dose  de  désinfectant  et  immédiatement  jetées  dans  une  pou- 
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lame  spécialement  affectée  an  service  des  malades  et  désinfectée 
elle-même  plusieurs  fois  par  jour  ; 

40  Les  vêtements,  le  linge,  les  draps  de  lit,  couvei*tures,  etc., 
ayant  servi  aux  malades  doivent  toujours,  avant  de  sortir  du  local 
isolé,  être  plongés  dans  Teau  maintenue  bouillante  pendant  une 
demi-heure  ou  dans  une  solution  désinfectante  pendant  quatre 
heures. 

Les  vêtements  et  le  linge  des  infirmiers  seront  soumis  au  même 
traitement  avant  d'être  lavés. 

Les  objets  infectés  ou  suspects  de  peu  de  valeur  seront  immédia- 
tement jetés  à  la  mer; 

S^  Les  désinfectants  à  employer  sont  les  suivants  : 

Bichlorure  de  mercure  à  1/1000.  On  pèse  1  gramme  de  bichlorure 
qu'on  dissout  dans  un  mortier  avec  100  grammes  d'alcool  et 
4  grammes  d'acide  tartrique  et  on  ajoute  l'eau. 

Sulfate  de  cuivre  à  5  p.  100,  c'est-à-dire  50  grammes  de  sulfate 
de  cuivre  dans  un  litre  d'eau  (solution  forte)  ou  à  2  p.  100,  c'est-à- 
dire  20  grammes  de  sulfate  de  cuivre  dans  un  litre  d'eau  (solution 
faible). 

Chlorure  de  chaux  ou  bien  chaux  ordinaire  à  5  p.  100  (solution 
forte)  ou  à  2  p.  100  (solution  faible). 

L'acide  phénique  qui  entre  dans  la  feuille  d'armement  pour  les 
divers  besoins  du  bord,  à  raison  de  6  kilogr.  pour  les  navires  de  la 
l**^  catégorie  faisant  campagne,  peut  être  utilisé  dans  les  mêmes 
conditions  en  solution  forte  (5  p.  100)  ou  en  solution  faible  (2  p.  100). 

La  solution  faible  d'acide  chlorhydrique  à  4  p.  1000,  c'est-à-dire  à 
la  dose  de  4  grammes  d'acide  chlorhydrique  pour  un  litre  d'eau,  est 
recommandée  pour  un  usage  spécial  (rinçage  de  la  bouche).  Cet 
acide  n'existe  à  bord  que  dans  les  boîtes  à  réactifs; 

6^  Les  vomissements  des  malades  seront  reçus  dans  une  baille  en 
bois  placée  près  du  lit  et  dans  laquelle  on  versera  préalablement 
une  solution  forte  de  sulfate  de  cuivre  à  8  p.  100. 

Les  matières  fécales  seront  reçues  dans  une  baille  inodore,  avec 
couvercle,  dans  laquelle  on  aura  versé  au  préalable  1  litre  d'une 
solution  forte  de  chlorure  de  chaux  à  5  p.  100. 

Ces  déjections  seront  immédiatement  jetées  à  la  poulaine,  qui  sera 
également  lavée  avec  une  solution  de  sulfate  de  cuivre. 

Les  linges  de  corps  souillés  seront  trempés  le  plus  tbi  possible 
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dans  de  Teau  bouillante  pendant  une  demi-heure  ou  resteront  pen- 
dant quatre  heures  dans  une  dos  deux  solutions  fortes  (sulfate  de 
cuivre  ou  chlorure  de  chaux  à  S  p.  100);  ce  n'est  qu'après  qu'ils 
pourront  être  soumis  au  lavage. 

Les  autres  linges  non  souillés  seront  plongés  dans  une  solution 
désinfectante  faible  (sulfate  de  cuivre  ou  chlorure  de  chaux  à  3  p. 
100); 

70  Si  le  malade  peut  être  envoyé  à  Thôpital  à  terre,  il  sera  placé 
dans  un  cadre  garni  avec  toute  la  literie  qui  lui  aura  servi.  Cette 
literie^  de  même  que  son  sac,  seront  soumis  à  la  désinfection  à 
Tétuvo.  A  Toulon,  les  malades  atteints  d^accidents  suspects  sont 
conduits  directement  à  l'hôpital  Saint-Mandrier,  par  les  soins  des 
bâtiments,  sans  passer  par  la  ville. 

La  chambre  du  canot  qui  aura  servi  au  transport  sera,  dès  son 
retour,  désinfectée  au  moyen  de  la  solution  forte  de  sulfate  de 
cuivre; 

8<>  Aussitôt  le  malade  enlevé  il  sera  fait  une  pulvérisation,  à  l'aide 
de  la  seringue  ou  d'un  pulvérisateur  s'il  en  existe,  d'une  solution 
de  sublimé  sur  tout  l'emplacement  et  le  lit  occupé  par  lui. 

Les  parquets  des  postes  de  couchage  seront  aspergés  au  sublimé, 
lavés  au  fauberl  et  passés  à  la  chaux. 

Après  l'arrosage,  le  faubert  sera  plongé  dans  un  sceau  contenant 
une  quantité  suffisante  du  liquide  désinfectant,  puis  lavé  et  essoré  ; 

9^  Quand  le  local  sera  évacué,  on  pourra  exécuter  la  fumigation 
par  la  combustion  du  soufre,  en  procédant  de  la  manière  suivante  : 

On  ferme  les  sabords  ou  hublots  du  local  à  désinfecter  ;  on  colle 
quelques  bandes  de  papier  sur  les  fissures  ou  joints  qui  pourraient 
laisser  échapper  les  vapeurs  sulfureuses  ;  on  asperge  largement  les 
planches  d'eau  ;  du  soufre  concassé  en  très  petits  morceaux  est  placé 
dans  des  vases  en  terre  ou  en  fer  peu  profonds,  largement  ouverts  et 
d'une  contenance  d'environ  un  litre. 

Les  vases  en  fer  doivent  être  d'une  seule  pièce  ou  rivés  sans  sou- 
dure. 

Pour  éviter  les  dangers  d'incendie  dans  le  cas  où  les  vases  conte- 
nant le  soufre  viendraient  à  se  fondre  sous  l'action  de  la  chaleur, 
on  place  ces  récipients  au  centre  de  bassins  en  fer  ou  de  baquets 
contenant  une  couche  de  5  à  6  centimètres  d'eau  et  de  sable. 

Pour  enflammer  le  soufre,  on  l'arrose  d'un  peu  d'alcool  et  on  le 
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recouvre  d'un  peu  de  coton  légèrement  imbibé  de  ce  liquide  auquel 
on  met  le  feu. 

Le  soufre  étant  enflammé ,  on  ferme  les  portes  de  la  pièce  et  l'on 
colle  des  bandes  de  papier  sur  les  joints. 

La  quantité  de  soufre  à  brûler  pour  obtenir  une  fumigation  effi- 
cace est  de  40  grammes  pour  chaque  mètre  cube  de  l'espace  à  dés- 
infecter. 

Si  la  pièce  est  d'une  grande  dimension,  on  dispose  plusieurs  réci- 
pients qui  reçoivent  chacun  une  partie  du  soufre  à  brûler; 

10<^  Pour  le  lavage  de  la  figure  et  des  mains,  on  se  sert  d'une 
solution  faible  de  sulfate  de  cuivre  ou  d*acide  phénique.  Les  per- 
sonnes vivant  en  contact  avec  les  malades  se  serviront  de  la  solution 
d'acide  chlorhydrique  à  4  p.  100,  pour  le  rinçage  la  bouche,  surtout 
avant  les  repas. 

Les  bouteilles  et  les  poulaines  seront  lavées  deux  fois  par  jour 
avec  une  solution  forte  de  sulfate  de  cuivre  ou  de  chaux.  Une  bonne 
précaution,  sur  les  transports  hôpitaux,  est  de  faire  fonctionner 
alternativement  les  poulaines  de  tribord  et  de  bâbord  ;  pendant  le 
chômage,  on  fait  un  grand  lavage  au  sulfate  de  cuivre  et  on  applique 
du  coaltat  sur  toutes  les  parties  susceptibles  d'en  recevoir. 

Le  local  ne  devra  être  habité  qu'après  avoir  été  fortement 
aéré. 

CHAPITRE  V 
PREMIERS  SECOURS  AUX  MALADES  ET  AUX  BLESSÉS 


Après  l'étude  qui  vient  d'être  faite  sur  les  maladies  qui  régnent  à 
bord,  et  dont  les  causes,  croyons-nous,  ont  été  discutées  avec  soin 
et  présentées  sous  une  forme  facile  à  comprendre,  nous  pensons 
faire  œuvre  utile  et  répondre  à  un  vœu  en  donnant  des  conseils  que 
les  commandants  et  les  officiers  pourront  appliquer. 

Bien  des  fois  nous  avons  entendu  émettre  l'opinion  que,  dans  la 
marine,  on  verrait  avec  plaisir  formuler  des  indications  très  nettes 
sur  les  premiers  soins  à  donner  aux  malades  et  aux  blessés. 
Q^  D'abord,  certains  petits  bâtiments,  les  torpilleurs  et  les  avisos- 
torpilleurs  entre   autres,  sont  toujours  dépourvus  de  médecin. 
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D'autre  part,  oiènie  sur  les  navires  où  il  en  est  embarqué,  roffider 
de  marine  peut  se  trouver  embarrassé  en  présence  d*un  cas  subit. 
Dans  une  escadre,  dans  une  divisioii  où  le  médecin  de  garde  est 
prévu,  il  est  toujours  facile  de  le  faire  appeler;  mais,  en  attendant 
son  arrivée,  il  est  bon  de  prendre  quelques  précautions.  De  plus, 
sur  un  navire  isolé,  le  médecin  du  bord  peut  être  occupé  ailiers  en 
corvée  ou  même  à  la  compagnie  de  débarquement,  qui,  dans  cer- 
taines circonstances,  peut  rester  plusieurs  jours  dehors  ;  en  son 
absence,  il  peut  être  utile  de  faire  un  premier  pansement  et  d'insti- 
tuer un  traitement,  à  la  condition  que  celui-ci  soit  inofiensif  et  en 
rapport  avec  l'affection. 

Dans  cet  ordre  dldées,  des  guides  ont  été  faits  et  sont  en  usage 
ailleurs.  Dans  la  marine  autrichienne,  en  particulier,  M.  Plnmerk  a 
eu  soin  d'indiquer  les  secours  à  donner  aux  noyés,  aux  asphyxiés, 
aux  pendus,  aux  ivres  morts,  aux  insolés,  etc. 

En  France,  un  guide  médical  a  été  conçu  dans  cet  esprit;  il  con- 
tient des  renseignements  importants  \ 

Cest  sur  des  bases  nouvelles  que  nous  voulons  reprendre  ce  tra- 
vail en  le  mettant  à  la  portée  de  tous. 

C'est  un  complément  nécessaire  à  l'étude  qui  précède,  dans 
laquelle  nous  nous  sommes  efforcés  de  rapporter  à  des  types  définis 
et  à  des  causes  nettement  déterminées,  les  maladies  qui  s'observent 
à  bord.  Il  nous  reste  à  tracer  les  premières  lignes  d'une  thérapeu- 
tique rationnelle  qu'il  sera  facile  de  mettre  en  pratique  sans  aucune 
hésitation.  On  y  trouvera  les  éléments  d'un  guide  pratique  à  l'usage 
des  navires  de  commerce  et  de  bateaux  de  pêche.  Nous  suivrons 
l'ordre  précédemment  adopté. 

Maladies  de  rappareU  digestif. 


STOMATITES. 


r  On  constate  de  la  rougeur  de  la  bouche,  du  gonflement  des  gen- 
cives et  parfois  même  de  petites  plaies  (ulcérations),  avec  salivation 
et  engorgement  des  glandes;  c'est  le  chlorate  de  potasse  ({m  convient. 

*  Guide  médical  pour  Ui  eommandantt  de  navim  dépourvue  de  médecin.  Paris, 
ImpôiBene  satioatle»  4891. 


MALADIES  DBS  MARINS  BT  ÉFIDÊMIBS  NAUTIQUES.  431 

On  fait  dissoudre^  4  grammes  de  chlorate  de  potasse  dans 
200  grammes  d'eaa  tiède  (an  Terre  ordinaire),  on  ajoute  nn  peu  de 
sucre  ;  c'est  une  solution  à  Faide  de  laquelle  Thomme  se  gargarisera 
plusieurs  fois  dans  la  journée,  de  manière  à  l'utilisar  en  24  heures. 
Il  n'y  aurait  aucun  inconvénient  à  avaler  un  peu  de  ce  gargarisme. 

Si  Ton  craint  une  épidémie  de  stomatite  ulcéreuse,  on  veille  avec 
le  plus  grand  soin  sur  Tétat  de  la  bouche  des  hommes  ;  on  les  exa- 
mine fréquemment  à  ce  point  de  vue  et  on  leur  recommande  de  se 
nettoyer  les  dents  après  les  repas.  Chaque  homme  doit  se  servir  de 
son  gobelet.  La  nouvelle  poudre  dentifrice  contenant  du  chlorate 
de  potasse,  de  la  craie  et  de  l'acide  borique  est  un  excellent  pré- 
ventif. 

ANGINES. 

Un  homme  se  plaint  de  mal  à  la  gorge  avec  difficulté  pour  avaler  : 
on  le  place  dans  un  endroit  bien  éclairé,  on  déprime  la  langue  avec 
le  manche  d'une  cuiller,  et  Ton  constate  une  rougeur  uniforme  de 
tonte  la  gorge  ou  bien  un  gonflement  de  Tune  ou  des  deux  amyg- 
dales, ou  bien  encore  des  points  blancs  ou  des  membranes. 

Le  rôle  du  médecin  sera  de  déterminer  si  c'est  une  angine  pul- 
tacée,  scarlatineuse,  diphtérique  ou  autre,  ou  encore  si  c'est  une 
amygdalite  phlegmoneuse,  c'est-à-dire  un  abcès  de  l'amygdale. 

Dans  tous  ces  cas,  et  en  attendant  que  le  diagnostic  soit  établi,  le 
premier  traitement  à  appliquer  est  le  même.  Il  faut  calmer  la  dou- 
leur et  désinfecter  l'arrière-gorge.  On  y  arrive  par  l'emploi  de  gar- 
garisraes  boriques  tièdes  et  par  des  attouchements  avec  la  solution 
de  Van-swieten. 

Le  gargarisme  borique  se  prépare  en  prenant  200  grammes  d'eau 
préalablement  bouillie  (c'est-à-dire  stérilisée),  et  en  faisant  dissoudre 
dans  cette  quantité  d'eau  4  grammes  d'acide  borique,  le  tout  dans 
un  flacon  très  propre  maintenu  au  bain-marie,  pour  que  le  garga- 
risme soit  employé  chaud.  On  prépare  de  môme  un  gargarisme  à 
l'alun. 

Les  attouchements  au  Van-swieten  se  pratiquent  de  la  manière 

'  U  faut  bien  ériter  de  pulvériser  du  eblorate  de  potasse,  surtou  t  mélangé  avec  du 
sucre,  daas  un  mortier;  en  frappant  a?ec  le  pilon,  on  déterminerait  une  explosion.  Le 
sacre  est  è  Tégard  du  cklorate  de  potasse  ce  qu'est  le  charbon^^au  salpêtre  ;  au  choc,  il  y 
a  mélange  détonant. 
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suivante  :  on  verse  dans  un  verre  une  cuillerée  à  café  de  la  solution 
préparée  avec  1  gramme  de  bichlorure  de  mercure,  100  grammes 
d'alcool  et  900  grammes  d'eau;  on  imbibe  de  cette  solution  un 
tampon  d'ouate  antiseptique,  c'est-à-dire  purifiée,  fixée  à  l'extrémité 
d*un  morceau  de  bois  bien  taillé,  de  manière  qu'il  ne  puisse  produire 
aucune  blessure  quand  il  sera  recouvert  d'ouate;  on  déprime  la 
langue  avec  une  cuiller  et  on  promène  le  tampon  humecté  sur  toute 
la  gorge  en  touchant  légèrement,  sans  déterminer  d'irritation.  On 
renouvelle  l'attouchement  trois  fois  par  jour,  le  matin,  le  tantôt  et 
le  soir.  La  gorge  sera  recouverte  extérieurement  avec  de  l'ouate  et 
une  cravate. 

On  peut  faire  de  même  un  badigeonnage,  non  renouvelé,  avec  la 
teinture  d'iode. 

Si  la  langue  est  chargée  d'un  enduit  grisâtre  et  que  l'appétit  soit 
nul,  on  applique  le  traitement  de  l'embarras  gastrique. 

S'il  y  a  abcès  de  l'amygdale,  qui  met  de  3  à  S  jours  à  se  former 
et  à  percer,  on  peut  administrer  un  vomitif  qui  facilite  l'évacuation 
du  pus  au  dehors.  C'est  au  moment  où  l'abcès  est  ouvert  que  les 
badigeonnages  sont  particulièrement  utiles. 

EMBARRAS  GASTRIQUE. 

La  perte  de  l'appétit,  un  mauvais  goût  dans  la  bouche,  un  enduit 
jaunâtre  ou  blanchâtre  sur  la  langue,  des  envies  de  vomir,  des 
étourdissements,  du  mal  à  la  tète,  parfois  de  la  fièvre  :  c'est  ainsi 
que  se  produit  l'embarras  gastrique  si  fréquent  à  bord  des  navires. 

Quelle  que  soit  la  cause  (indigestion,  excès  de  boissons,  début  d'une 
maladie  infectieuse),  à  moins  que  le  malade  ne  soit  atteint  d'une 
afiection  du  cœur,  il  convient  de  le  mettre  à  la  diète  et  d'adminis- 
trer un  vomitif. 

Au  préalable,  il  sera  bon  de  toujours  faire  coucher  le  malade  et 
de  le  laisser  reposer  s*il  est  fatigué  et  surtout  s'il  revient  de  corvée. 
On  comprend  que  la  réaction  produite  par  le  vomitif  puisse  être  nui- 
sible si  le  malade  est  debout  et  si  tous  les  organes  ne  sont  pas  au 
repos. 

Généralement,  on  donne  la  poudre  d'ipéca  à  la  dose  de  l9^50, 
que  Ton  divise  en  trois  paquets.  On  commence  par  mélanger  un 
paquet  dans  un  quart  de  verre  d'eau  froide;  on  agite  avec  une  cuiller 
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pour  suspendre  la  poudre  qui  ne  se  dissout  pas;  on  fait  avaler  cette 
première  dose.  Dix  minutes  après,  on  donne  le  second  paquet,  de  la 
même  manière;  le  troisième  paquet  se  donne  également  après  dix 
minutes  d'intervalle.  Si  l'un  des  paquets  était  vomi  aussitôt  son 
ingestion,  on  ferait  prendre  une  nouvelle  dose  de  SO  centigrammes. 
Si  tout  était  rendu  aussitôt  pris,  on  laisserait  le  malade  à  la  diète, 
en  ne  lui  donnant  que  du  thé  punché  et  l'on  attendrait  au  lende  - 
main. 

Quand  il  s'est  écoulé  dix  minutes  ou  un  quart  d'heure  après  Tad- 
ministration  de  la  dernière  dose  et  que  les  nausées  commencent,  on 
donne  un  grand  bol  Seau  tiède  que  l'on  renouvelle  plusieurs  fois,  à 
intervalles  de  dix  minutes,  jusqu'à  concurrence  d'un  à  deux  litres 
et  même  plus. 

Le  plus  souvent,  les  vomissements  s'accompagnent  d'une  sensa- 
tion de  froid  éprouvée  par  le  malade  et  d'une  transpiration  abon- 
dante :  il  n'y  a  pas  à  s'en  inquiéter,  mais  s'il  y  avait  perte  de  con- 
naissance et  menace  de  syncope,  on  mettrait  des  oreillers  pour 
soutenir  le  corps  et  on  tiendrait  la  tête,  ce  qu'il  est  toujours  prudent 
de  faire  pendant  les  grands  efforts. 

Quand  les  vomissements  paraissent  terminés,  ce  qui  se  reconnaît 
par  les  efforts  à  vide  que  fait  le  patient,  on  donne  une  tasse  de  thé 
avec  du  tafia  ;  on  peut  donner  ainsi  deux  ou  trois  petites  tasses. 

A  ce  moment,  il  importe  de  bien  couvrir  le  malade  et  de  le  laisser 
dormir  pour  que  la  réaction  se  fasse.  Le  vomitif  n'agit  pas  seule- 
ment sur  l'estomac  pour  le  débarrasser  de  ce  qu'il  contient,  comme 
on  le  croit  communément,  il  donne  un  coup  de  fouet  à  tout  l'orga- 
nisme; il  stimule  le  système  nerveux,  il  excite  les  fonctions  sécré- 
toires  et  excrétoires,  en  particulier  celles  du  foie,  des  reins  et  de  la 
peau.  C'est  pour  cela  qu'il  doit  être  bien  administré  et  qu'il  importe 
de  mettre  l  organisme  en  état  de  recevoir  cette  forte  impression.  Si^ 
en  se  réveillant,  le  malade  se  plaint  de  douleurs  à  la  tête,  on  admi- 
nistre 1  gramme  d'antipyrine  dans  une  infusion  de  thé  sucré. 

En  pays  paludéen,  il  sera  toujours  prudent  de  donner,  une  fois  les 
vomissements  arrêtés  et  les  douleurs  calmées,  une  dose  de  50  cen- 
tigr.  de  sulfate  de  quinine.  Le  malade  ne  doit  reprendre  son  service 
que  lorsque  l'état  de  la  langue  est  redevenu  naturel. 

Il  est  bon  de  donner  un  purgatif  salin  (sulfate  de  soude  30  grammes) 
24  ou  48  heures  après  le  vomitif.  Comme  boissons,  on  donnera  des 
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limonades  acidulés*  Pemlant  la  convatescence,  on  ne  feraAiaage  que 
de  lait,  bouillony  (Bufs  et  viande  rôtie. 

CONariPATIÛK  BT  GOLIQUB  SÊCHS. 

Une  bonne  condition  pour  se  bien  porter,  c'est  d'avoir  le  ventre 
libre.  La  constipation,  en  effet,  est  une  source  de  malaise  et  peut 
môme  devenir  la  cause  d'affections  graves.  L'intestin  est  le  récep- 
tacle de  germes  de  toute  sorte,  et  il  est  essentiel  qu'il  soit  vidé 
chaque  jour,  au  risque  de  voir  survenir  des  auto-intoxications,  par 
résorption  de  matières  septiques.  On  ne  saurait  trop  engager  les 
hommes  à  se  présenter,  quand  ils  sont  constipés  et  qu'ils  sont  restés 
deux  ou  trois  jours  sans  aller  à  la  poulaine.  On  leur  donne  1  gramme 
de  rhubarbe  en  poudre  qu'ils  peuvent  prendre  dans  la  soupe  en 
mangeant.  On  peut  continuer  sans  inconvénient  la  rhubarbe  pendant 
longtemps,  à  la  dose  de  50  centigr. 

Autrefois,  la  constipation  était  plus  surveillée,  parce  que  la 
colique  sèche  était  plus  fréquente.  Cette  maladie  existe  encore  et  le 
meilleur  moyen  de  la  prévenir  c'est  d'aller  à  la  poulaine  tous  les 
jours,  parce  que  les  particules  de  plomb  absorbées  avec  la  peinture 
sont  éliminées. 

Quand  il  y  a  constipation  et  colique,  on  donne  d'abord  20  gouttes 
de  laudanum  pour  calmer  la  douleur;  on  applique  des  cataplasmes 
laudatiisés  sur  le  ventre,  et,  quand  la  colique  est  apaisée,  on  donne 
30  grammes  d'huile  de  ricin. 

Si  les  douleurs  sont  persistantes,  on  peut  donner  des  pilules  de 
belladone  à  1  centigr.  chaque,  une  toutes  les  heures,  jusqu'à  dix  par 
jour  La  belladone,  quoique  moins  maniable,  est  préférable,  à  ce 
point  de  vue,  à  l'opium  et  au  laudanum  qui  constipent,  tandis  qu'elle 
relâche  en  excitant  les;|fibres  musculaires  de  Tintestin. 

La  magnésie  calcinée  à  la  dose  d'une  cuillerée  h  bouche,  dans  du 
lait  le  matin,  plusieurs  jours  de  suite,  et  la  tisane  albumineuse  con- 
stituent un  traitement  excellent. 

DIARRHÉE. 

Il  ne  peut  être  question  ici  que  de  la  diarrltée  aiguë  et  lum  de  la 
diarrnée  chronique  (entéro^cûlite)  des  pays  chauds,  qui  est  une 
affection  de  longue  durée  (et  nécessitant  des  soins  particuiiens. 
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lie  C88  le  ]ilu6  simple  est  celui  eu  un  homme,  après  s'être  expo^ 
à  UB  refroidiesenent,  le  leovps  étant  eu  sweur,  toa  «voir  fait  abns  de 
fraits  lum  mûrs  oa  de  maarraise  quaiilé  oa  avoir  ba  ^ine  trop  gramle 
quantité  d'eav,  est  pris  de  colÎKfnes  aocumpagnées  de  seUes  liquides 
phis  ou  moîDS  abondantes. 

Le  premier  miù  est  de  m  tenir  le  ^eatre  ichaud  :  ceinture  de 
flanelle  sur  le  ventre.  On  prescrit  ta  diète,  un  peu  de  bouillon  seule- 
ment ou  du  lait;  comme  tisane,  Tean  albumineuse  (i  blancs  d'œufs 
battus  dans  un  litre  d'eau). 

La  potion  d'usage  est  la  suivante  :  sous-nitrate  de  bismuth,  4  gr.  ; 
laudanum,  20  gouttes;  eau  gommée  et  sucrée,  ISO  grammes.  On 
pulvérise  le  bismuth  que  Ton  ajoute  ensuite  à  l'eau  dans  laquelle  <m 
fait  dissoudre  un  peu  de  gomme  et  de  sucre  que  Ton  additionne  de 
laudanum.  On  fait  prendre  cette  potion,  en  trois  doses,  à  deux 
heures  d'intervaUe  ^ 

Cette  potion  calme  généralement  les  douleurs  %  et  si  elle  ne  suffi- 
sait pas  à  arrêter  la  diarrhée,  on  donnerait  un  purgatif  salin,  tel  que 
le  sulfate  dé  soude  à  la  dose  d'une  cuillerée  à  soupe  dissous  dans  on 
verre  d'eau  tiède  que  l'on  fait  prendre  en  deux  fois,  à  une  demi- 
heure  ou  une  heure  d'intervaUe.  Pour  favoriser  Tefiet  purgatif,  on 
fait  boire  de  temps  en  temps  ane  infusion  légère  de  thé.  Si  la  diar- 
rhée coniinue  les  jours  suivants,  il  n'y  a  aucun  inconvénient  à 
renouveler  la  potion  et  même  à  donner  de  nouveau  du  sulfate  de 
soude,  mais  à  dose  moitié  moindre. 

Repos  au  lit  et  comiue  nourriture  des  œufs,  un  peu^de  viande 
r6tie,  très  peu  de  pain.  / 

Si  l'on  croit  avoir  affaire  à  nne  cholérine,  on  agira  comme  pour  le 
choléra. 

DYSENTERIE. 

Tandis  que  la  diarrhée  a  son  siège  habituel  dans  l'intestin  grêle 
et  se  traduit  par  des  douleurs  générales  dans  le  ventre,  isidysmtetl^ 
vraie  siège  à  la  partie  inférieure  du  gros  intestin  et  se  cai*actérise 
par  des  évacuations  fréquentes  peu  abondantes  de  matières  mu- 
queuses appelées  graisse  par  les  malades,  aouvent  jnèléei»  de  sang; 

*  Le  bismuth  colore  les  selles  en  noir;  il  ne  faut  pas  s'en  effrayer. 

*  Oo  prescrit  encore  io  guutlesde  laodaDim  dans  lao  grammes  deso  suorée,  UHif  eti 
d'eau-de- vie  et  20  gouttes  a'élher.  yj 
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quelquefois  ie  sang  est  rendu  pur  et  en  très  grande  quantité.  On 
éprouve  une  sensation  douloureuse  de  resserrement  du  fondement 
ou  des  envies  continuelles  et  presque  inutiles  d'aller  à  la  selie. 

Comme  la  dysenterie  est  généralement  précédée  et  accompagnée 
de  diarrhée,  il  convient  d'employer,  dès  le  début,  le  traitement  spé- 
cial à  la  diarrhée  :  tenir  le  ventre  chaud,  diète,  tisane  albumineuse 
et  purgatif  salin  (une  cuillerée  à  soupe  de  sulfate  de  soude). 

Les  premiers  soins  doivent  être  donnés  le  plus  tôt  possible,  car  on 
remarque  que  la  maladie  est  d'autant  plus  grave  qu*elle  a  été 
négligée  plus  longtemps.  Quand  la  dysenterie  est  franche,  c'est-à- 
dire  avec  selles  sanguinolentes,  c^est  Vipéca  à  la  Brésilienne  ^  qu'il 
faut  administrer. 

On  prend  4  grammes  de  racine  d'ipéca  ;  à  défaut  de  racine,  la 
poudre.  On  verse  200  grammes  d'eau  bouillante,  on  laisse  refroidir 
et  on  administre  au  malade  à  jeun,  par  cuillerées  à  bouche,  dans  la 
matinée,  environ  une  cuillerée  tous  les  quarts  d'heure;  il  y  a  tou- 
jours, au  début,  un  état  nauséeux,  parfois  quelques  vomissements  ; 
il  n'y  a  pas  à  s'en  inquiéter,  on  espace  seulement  les  prises.  Cette 
première  dose  constitue  Vipéca  n^  1. 

Le  lendemain  matin,  sur  le  même  ipéca  qui  a  servi  la  veille,  on 
verse  encore  200  grammes  d'eau  bouillante  :  c'est  Vipéca  n^  2.  Le 
troisième  jour,  on  prépare  et  on  administre  de  la  même  façon  Vipéca 
no  3. 

II  est  bon  de  donner  en  même  temps,  matin  et  soir,  pour  diminuer 
le  spasme  douloureux  et  modifier  les  sécrétions  de  la  partie  infé- 
rieure du  gros  intestin,  un  lavement  de  250  grammes  d'eau  avec 
amidon,  15  grammes;  laudanum,  20  gouttes. 

Comme  astringent,  on  peut  donner  le  ratanhia  en  potion  ou  en 
lavement.  La  potion  se  prépare  avec  2  grammes  d'extrait  de  rata- 
nhia que  Ion  fait  dissoudre  dans  120  grammes  d'eau  en  ajoutant 
10  gouttes  de  laudanum;  à  prendre  dans  la  journée. 

Pour  remplacer  le  ratanhia,  on  se  servirait  avec  avantage  de 
l'écorce  de  simarauba.  On  fait  macérer,  pendant  six  heures, 
20  grammes  d'écorce  de  simarouba  concassée  dans  un  litre  d'eau 
coupée  de  vin  blanc,  on  évapore  au  bain-marie  cette  macération,  de 


*  Oo  peat  dire  qae  le  sulfate  de  Mttde  est  le  médicament  principal  de  la  diarrhée  et 
ripéca  celui  de  la  dysenterie. 
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manière  à  la  réduire  aux  deux  tiers  ;  on  ajoute  une  cuillerée  k 
bouche  d'eau-de-vie  et  20  gouttes  de  laudanum  et  on  administre  en 
quatre  fois,  à  quatre  heures  d'intervalle. 

S*il  existe  une  douleur  du  côté  du  foie  et  que  cet  organe  menace 
de  se  congestionner  et  de  s'enflammer,  ce  qui  est  fréquent,  il  faut 
avoir  recours  au  calomel.  On  le  donne  à  dose  purgative  ou  à  doses 
fractionnées  en  ayant  soin  de  ne  faire  prendre  que  du  lait  et  de  sup- 
primer de  l'alimentation  les  acides  et  les  sels,  en  particulier  le  sel 
marin  qui  peut  former  avec  le  .calomel  (protochlorure  de  mercure) 
un  sel  toxique  en  le  transformant  en  bichlorure.  A  dose  purgative, 
on  donne  1  gramme  de  calomel  en  une  seule  fois  incorporé  h  du  lait 
ou  mieux  dans  un  cachet.  A  doses  fractionnées,  on  le  donne  par  pa- 
quets de  10  centigr.  d'heure  en  heure  (10  paquets  par  jour). 

On  obtient,  dans  ces  cas,  les  meilleurs  effets  des  pilules  de  Second 
ainsi  composées  :  ipéca  en  poudre,  40  centigr.  ;  calomel,  20  centigr.; 
extrait  d'opium,  5  centigr.,  en  6 pilules;  on  donne  ces  6  pilules  dans 
la  journée,  !  toutes  les  deux  heures. 

L'alimentation  doit  être  très  modérée  et  consister  dans  du  bouil- 
Ion,  du  vin  de  Banyuls,  du  thé  chaud,  quelques  potages,  puis  des 
œufs  à  la  coque. 

Dans  les  hôpitaux  militaires,  on  prescrit  habituellement  le  régime 
suivant  aux  dysentériques  :  au  début,  œufs  à  la  coque,  lait  ;  après 
diminution  des  symptômes  morbides,  riz  au  lait  et  panades  très 
épaisses,  biscuits,  lait;  pendant  la  convalescence,  panades,  viandes 
grillées,  œufs  et  lait.  On  ne  permet  les  légumes  et  surtout  le  pain  et 
le  vin  qu'après  la  guérison.  Le  lait  doit  être  pris  souvent  et  par 
petites  quantités  à  la  fois.  Pour  l'empécher  d'aigrir,  il  est  bon  d'y 
ajouter  une  pincée  de  bicarbonate  de  soudé  ou  de  Teau  de  chaux. 
Ck>ntre  la  soif,  on  donne  du  thé  léger  ou  de  l'eau  albumineuse. 

La  poudre  de  Dower,  composée  de  nitrate  de  potasse,  d'ipéca  et 
d'opium,  se  donne  avantageusement  dans  de  l'eau  à  la  dose  de 
50  centigr.,  représentant  5  centigr.  d'extrait  d'opium. 

CONGESTION  DU  FOIE  ET  HÉPATITES. 

Il  s'en  faut  de  beaucoup  que  le  foie  soit  aussi  souvent  malade  à 
bord  des  navires  qu'à  terre,  aux  colonies.  Pourtant  le  fait  peut  s'ob- 
server et  il  taut  être  prêt  à  le  conjurer. 
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Iss  abc&Sfda  foio  s<mt  toujours  la  co^6éqiieno&  de  la  dyseoilerâ  : 
ceUe,  règle  ne  souSre  gaèi?6  d'eiiception:;  daihv  on-  c&mbattanA  la 
dysenterie,  on  prévient  la  foroiatioii  des  abcès.  Mais  le  toiepenl  se 
codagestioBn«ff  soas  llnfluenoedu  paludisaeydtt.tramnaitiama,  et-sur- 
tout  des  excès  de  boissons  et  de  noiirvUuce,  tandist<}ii0  rhabitade.de 
Takool  amène  ratfopiûe. 

La  congestion  du  foie»  premier  degré  de  Thépatite,  se  traduit  par 
une  sensation  de  pesanteur  dans  le  côté  droit  avec  douleur  à  l'épaule 
droite.  Ce  que  l'on  doit  faire  tout  d'abord,  c'est  appliquer  des  aina- 
pismes,  puis  des  onctions,  mercurâelles  et  de  Touate,  ou.  bien  dola 
teiature  d'iode  ou  dies  vésicatoires. 

A  Tintérieur,  on.  donna  de:  la  rhubarbe  à  la  dose  de  1  gramme  tous 
les  soirs  dans  la  soupe  pour  évacuer  la^  bîle  ;  du.  bicarbonate  de 
soude,  à  la  dose  de  2  grammes  diajas  de  l'eau,  à  chaque  repas  et  de  la 
quinine. 

Si  les  phénomènes  congestifs  sont  intenses  et  s'accompagnent  de 
fièvre,  on  appliquera  des  sangsues  ou  des  ventouses  scarifiées,,  et 
comme  purgatif  on  emploiera  le  calomel  k  la  dose  de  1  ^amme  le 
matin  à  jeun  dans  du  lait. 

En  présence  d'une  douleur  persistante  et  localisée^  d?une  fièwe 
s'exagérant  tous  les  soirs,  on  songera,  à  la  possibilité  de  l'abeès  du 
foiiitet.011  prendra  ses  précautions  pour  le;  faire  oumr. 

VERS  INTESTINAUX. 

Trois  sortes  de  vers  peuvent  habiter  l'intestin  et  produire  des 
désordres  digestifs  et  nerveux  :  les  ascarides  lombricoîdea,  les 
oxyures  vermiculaires  et  les  tœnias« 

Les  (ucarides  lombrkcMes,  peu  signalés  dans  la  marine,,  sont 
communs  dans  l'armée  où.  ils  ont  été  accusés  de  produire  centaines 
épidémies  de  fièvres  vermineuses.  Gros  et  ronds  comme  des  vers  de 
terre,  ils  peuvent  être  expulsés  avec  les:  selles  ou  remonter  dans 
l'estomac  ;  dans  ce  dernier  cas,  ils  donnent  lieu  à  des  sensations  de 
picotement  au  creux  de  l'estomac,  à  de  la  toux,  à  des  nausées  et  à 
des  vomissements  au  milieu  desquels  le  ver  apparaît  quelquefois, 
au  grand  eSroi  et  au.  grand  soulagement  du  malade. 

Pour  lesexpulser.,  quand  on  les  soupçonne,  on  donne  30  graopunes 
ou  deux  cuillerées  à  bouche  d'huiJe  de  ricin  mélangée  à  da  bouillon 
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ov  à  du  eafé  mît.  Lrcmlomel  serait  subbî  très  bien  indiqué,  à  la 
dose  de  1  gramme  avec  les  précautions  indiquées  à  propos  de  la 
dysePilerie;  c'est  un  vermicide  et  un  termtfage;  il  tue  le  ver  et 
l'expulse. 

Si  on  a  delà  sanlonine,  on' donner»  3  jours  de  suite  une  prise  de 
0  gr.  25  centîgr.  ;  la  dernière  prise  sera  suivie  d'un  purgatif. 

Lee  a»yure9  fmmiculmres ,  très  rares  cber  les  adultes,  mais  fré- 
quents chez  les  enfants,  ressemblent  à  de  petits  bouts  de  fil  blanc  ; 
ils  restent  cantonnés  à  la  partie  inférieure  du  gros  intestin  où  ils  se 
logent  dans  les  replis  de  la  muqueuse.  Ds  donnent  lieu  parfois  à  des 
démangeaisons  intolérables.  Ck>mme  traitement,  on  donne  deux  ou 
trois  lavements  d'huile  d'olive.  On  fera  bien,  après  le  lavement,  de 
faire  à  Tanus  une  onction  de  pommade  mercurielle  :  gros  comme  un 
pois  à  l'extrémité  de  l'index  que  l'on  promène  au  pourtour  de  Tanus 
en  faisant  pénétrer  dans  les  replis.  De  temps  à:  autre,  une  fois  tous 
les  trois  jours,  on  donnera  un  petit  lavement  de  SO  grammes  de 
solotion  de  Van-Swieten,  avec  une  seringue  de  verre. 

A  défaut  de  remèdes,  on  peut  faire  prendre  des  lavements  d'eau 
sucrée  en  faisant  dissoudre  3  à  4  gros  morceaux  de  sucre  daus  de 
Teau,  ou  des  lavements  de  glycérine  mélangée  à  l'eau  à  parties 
égales  ;  ces  substances  tuent  les  vers  en  les  engluant  et  les  déshy- 
dratant. 

Le  tcenia  se  reconnaît  à  la  présence  de  morceaux  de  rubans  en 
anneaux  dans  la  chemise,  dans  le  pantalon  ou  dans  les  selles.  Le 
traitement  le  plus  commun  est  le  suivant:  diète  lactée  la  veille  et  le 
soirau  moment  du  coucher,  une  potion  contenant  2  grammes  d'éther 
dans  130  grammes  d'eau  pour  engourdir  le  ver;  le  lendemain  matin 
h  jeun,  donner  un  flacon  de  pellétiérine  (ce  médicament  figure  dans 
les  pharmacies  de  bord);  une  heure  après,  administrer 30  grammes 
d'eau-de-vie  allemande,  et,  à  défaut.  30  grammes  d'huile  de  ricin, 
pour  expulser  le  tœnia  que  la  pellétiérine  doit  tuer.  Au  moment 
d'aller  à  la  selle,  on  fait  placer  le  malade  sur  un  vase  contenant  de 
l'eau  tiède,  pour  faciliter  l'expulsion  et  pour  que  le  ver  ne  se  rompe 
pas. 

Il  n'est  pas  rare  que  le  malade  éprouve  des  vertiges  et  une  sorte 
d'ivresse  ;  ce  phénomène  n'est  pas  inquiétant.  Quand  le  ver  a  été 
expulsé,  on  le  fait  neltoyer  avec  précaution,  et  on  le  fait  placer  sur 
on  plateau  pour  chercher  la  tète,  qui  se  présente  à  l'extrémité  très 
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effilée,  sous  forme  d'une  saillie  de  la  grosseur  d'une  tète  d'épingle 
avec  des  points  noirs. 

Que  la  tète  ait  été  rendue  ou  non,  il  n'y  a  plus  rien  à  faire  ;  on 
laisse  reposer  le  malade  et  on  l'alimente  comme  à  l'ordinaire. 

A  défaut  de  pellétiérine,  on  peut  employer  60  grammes  d'écorce 
de  grenadier  grossièrement  réduite  en  poudre,  qu'on  fait  macérer 
pendant  24  heures  dans  un  litre  d'eau;  on  fait  ensuite  bouillir  à  feu 
doux,  de  manière  à  réduire  d'un  tiers,  et  on  fait  absorber  en  deux 
ou  trois  fois,  sans  filtrer  le  liquide  et  après  avoir  seulement  décanté 
en  laissant  la  poudre  au  fond.  On  prescrit,  une  heure  après,  un  pur- 
gatif. 

Le  kousso  se  donne  à  la  dose  de  20  grammes  en  infusion  dans  une 
tasse  d*eau  chaude. 

On  donne  aussi  Vextrait  éthéré  de  fougère  mâle  à  la  dose  de 
4  grammes,  seul  ou  associé  au  calomel. 

Les  pépins  de  courge  s'administrent  également  à  la  dose  de 
60  grammes  ;  on  les  émonde,  on  en  fait  une  pulpe  qu'on  aromatise 
avec  de  l'eau  de  fleur  d'oranger,  et  qu'on  administre  en  faisant 
prendre,  une  heure  après,  une  dose  de  calomel  ou  d'huile  de  ricin. 

Maladies  de  Tappareil  respiratoire. 

BRONGHFTB. 

Le  simple  rhume  de  poitrine,  qui  se  traduit  par  de  la  toux,  une 
légère  douleur  derrière  le  sternum,  quelques  crachats  blancs,  acres, 
une  respiration  à  peine  gênée  et  pas  de  fièvre,  guérit  seul,  à  condi- 
tion que  le  malade  soit  placé  dans  un  endroit  chaud  et  bien  couvert. 

Le  malade  devra  se  vêtir  chaudement,  être  protégé  le  plus  pos* 
sible  contre  le  vent,  le  froid  et  l'humidité.  On  le  maintient  à  Tinfir- 
merie,  on  lui  donne  une  boisson  chaude  de  thé  ;  on  couvre  le  devant 
de  la  poitrine  d'un,  carré  de  diachylon  ou  bien  de  teinture  d  iode  et 
d'ouate. 

Il  lui  sera  défendu  de  stationner  immobile  le  soir  sur  le  gaillard 
d'avant,  il  devra  se  coucher  au  branle-bas.  C'est  la  cause  principale 
de  la  persistance  des  bronchites  à  bord  des  navires. 

On  n'oubliera  pas  que  la  bronchite  simple,  peu  grave  par  elle- 
même,  favorise  l'introduction  et  la  multiplication  dans  les  poumons 
des  germes  contenus  normalement  dans  la  bouche  des  sujets  sains 
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et  mieux  encore  des  germes  étrangers  qui  cherchent  à  envahir  l'or- 
ganisme. 

Cest  dire  qu*un  simple  rhume  ne  doit  jamais  être  négligé,  d'au- 
tant plus  qu'on  ne  sait  jamais  s'il  n'est  pas  le  prélude  d'une  maladie 
infectieuse,  rougeole,  grippe,  fièvre  typhoïde,  etc. 

Si  la  toux  est  fréquente,  que  les  crachats  sortent  péniblement,  on 
donne  la  potion  suivante  : 

Potion  i  Eau  gommée  et  sacrée 120  grammes 

au      <  Poudre  de  kermès 15  centi^ir. 

kermès.  (  Laudanum 20  gouttes 

à  prendre  dans  la  journée.  En  même  temps,  on  donnera  quelques 
iiorceaux  d'extrait  de  réglisse  qu'on  laisse  fondre  dans  la  bouche. 
Oi  n*hésitera  pas  à  prescrire  l''',SO  d'ipéca  comme  vomitif,  s'il  y  a 
de  l'oppression  ou  de  l'embarras  gastrique.  La  poudre  d'ipéca  peut 
aussi  se  donner  à  titre  d'expectorant  pour  remplacer  le  kermès  :  on 
met,  dans  ce  cas,  SO  ceutigr.  de  poudre  d'ipéca  dans  une  potion 
suciée  de  120  grammes  qu'on  fait  prendre  à  doses  espacées. 

Si  les  douleurs  sont  vives,  on  administrera  le  soir  1  gramme  d'an- 
tipyrjie  dans  de  l'eau  sucrée. 

Un  excellent  moyen  de  combattre  l'oppression  consiste  dans  l'ap- 
plication de  ventouses  sèches  sur  la  poitrine.  On  saisit  de  la  main 
gauche  la  ventouse  (1  verre  ordinaire  ou'l  verre  à  ventouse)  ;  de  la 
main  croite,  on  y  introduit  un  morceau  très  mince  d  ouate  ou  de 
papier; on  l'enflamme  et  on  renverse  la  ventouse  rapidement  sur  la 
peau  au  point  douloureux,  en  pressant  légèrement  afin  que  le  tour 
du  goulo'.  ne  laisse  pas  pénétrer  l'air.  La  peau  se  soulève  dans  le 
verre  et  nugit.  On  laisse  en  place  cinq  minutes,  et  pour  l'enlever, 
on  pèse  légèrement  sur  la  peau,  près  de  la  ventouse,  pour  faire 
pénétrer  l'ûr. 

CONGESTION  PULMONAIRE. 

S'il  y  a  hémoptysie,  c'est-à-dire  rejet  par  la  bouche  de  sang  rouge 
et  spumeux,  c'est  encore  aux  ventouses  qu'il  faut  avoir  recours  en 
premier  lieu.  Il  en  sera  de  même  s'il  y  a  catigestion  pulmonaire, 
s'accusant  par  de  l'oppression  et  des  crachements  de  sang.  Si  les 
ventouses  sèckes  ne  suftisent  pas,  on  appliquera  des  ventouses  sca- 
rifiées, pour  produire  une  émission  sanguine  locale  et  amener  à  la 
peau  le  sang  qii  a  trop  de  tendance  à  se  porter  au  poumon. 


On  pratiqaetos.scaniicatioiis  avec  une  lanceftts^  le<  tnaaiaiimÉdlan 
bistouri  ou  un  rasoir,  ces  instruments  ayant  été  préalablement  trem- 
pés* dans  une  solution:  d'acide  pbéniquei 

Qo  applique  d'ab«rd  une  ventouse  aèckff  pour  hitm  rougir  la  peau 
sur  laquelle  on  passe  ensuite  de  l'ouate  imbibée  de  sublimé' pour 
désinfecter.  A  l'aide  d'une  lancette,  d'un  bistoarii  ou  d-un  rasoir, 
tenu  de  la  main  droite,  comme  un  archet  de  violon»  on  pratique  sur 
la  partie  préalablement  rougie  des  incisions  peu  profondes,  1  à 
2  millimètres  parallèles  (en  conservant  entre  elles,  un  intervalle  de 
5  millimètires  environ). 

Le  sang  s'écoule,  on  applique  au  même  endroit  une  nouvelle  ven- 
touse pour  attirer  le  sang  ;  quand  l'écoulement  paraît  s'arrêter  la 
ventouse  est  enlevée,  la  plaie  est  lavée  avec  une  solution  de  sublimé 
et  recouverte  d'une  gaze  imprégnée  de  vaseline  et  d'ouate  puriiée, 
et  d'un  bandage  de  corps. 

En  même  temps,  on  appliquera  des  sinapismes  aux  bras  et  aux 
jambes,  et  Ton  fera  boire  chaque  demi-heure  un  demi-verre  d'eau 
fraîche  contenant  5  gouttes  de  perchlorure  de  fer  ;  limonade  avec 
eau  de  seltz;  petits  morceaux  de  glace;  repos  complet;  âlence 
absolu. 

PMEUMOKIB. 

Uu  point  de  côté  violent,  une  respiration  gênée,  une  toux  fré- 
quente, des  crachats  épais,  visqueux,  difficiles  à  sortir,  les  pom- 
mettes rouges,  de  la  fièvre,  voilà  les  signes  indiquant  que  b  poumon 
menace  de  s'enflammer. 

Que  cet  état  débute  brusquement  au  milieu  de  la  santé  par  un 
coup  de  froid,  ou  qu'il  soit  consécutif  à  une  bronchite,  que  la  ma- 
ladie revête  une  forme  ou  une  autre,  suivant  les  points  atteints, 
broncho-pneumonie,  pneumonie  franche  ou  pleurésie,  !e  traitement 
du  début  est  le  même. 

On  fait  coucher  le  malade  et  on  le  maintient  chaud.  On  applique 
des  ventouses  scaritiées  sur  le  point  douloureux  ;  elles  peuvent  être 
renouvelées  le  lendemain  ou  le  surlendemain. 

Régime  lacté  ou  simplement  du  bouillon  ;  tisane  ctaude. 

Potion.    (  Bau  gommée  suerée iSI  grammes 

à  Fipéca.  (  Poadie.d'tpéca*, .. , SU  œntigr;. 
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k  pffenâre  par cmUeréesd'htfare en  h«QP«y  <d  alternant  a^eo la  potion 
smvante  : 

Potion     (  Eau  sucrée i20  grammes 

alcoolique.  { Tafia 60      — 

Ces  poithms  peareirl  ôtre  continuées  plusieurs  jours  de  suite. 

Quand  ta  fièvre  est  moins  forte  et  que  la  résolution  semble'  se 
faire,  il  convient,  pour  hftter  révacuation  des  produits  septiques, 
d'appliquer  nn  vésicatoire  en  arrière  de  la  poitrine,  du  côté  qui 
paraît  malade. 

On  taille  avec  des  ciseaux  un  morceau  d'emplâtre  vésicant  de 
6  centimètres  carrés  et  on  le  saupoudre  de  camphre. 

Un  fois  mis  en  place,  il  est  maintenu  par  des  bandelettes  de  dia- 
chylcQ  appliquées  par-dessus  en  tes  faisant  déborder  et  en  les  entre- 
croisant. 

On  recouvre  le  tout  d*une  compresse  pliée  en  quatre  et  Ton  main- 
tient le  tout  par  un  bandage  modérément  serré,  composé  d'une  lon- 
gue serviette  faisant  le  tour  du  corps  fixée  en  avant  par  des  épingles 
et  en  haut  par  des  bretelles.  Le  temps  nécessaire  pour  raction  du 
vésicatoire  est  une  moyenne  de  8  heures.  On  enlève  Templâtre,  on 
perce  la  cloche  avec  la  pointe  des  ciseaux,  on  laisse  écouler  la  séro- 
sité, sansenlerer  la  peau,  et  Ton  panse  avec  de  la  gaze  imbibée  de 
vaseline  recouverte  d'ouate  pour  absorber  la  sérosité  qui  peut  conti- 
nuer à  s'écouler,  le  tout  recouvert  d'un  bandage. 

S'il  y  a  irritation  du  vésicatoire  par  la  suite,  on  lave  h  Feau  bori- 
quée  tiède,  on  assèche  et  on  saupoudre  de  poudre  de  bismuth.  On 
peut  dire  que  toutes  les  inflammations  des  organes  contenus  dans  la 
poitrine  (coeur  et  poumons)  relèvent  de  ces  moyens  :  ventouses  sca- 
rifiées  d'abord,  vésicatoires  ensuite. 

Des  précautions  seront  prises  contre  les  crachats  des  malades  et 
contre  l'infection  des  ponts  par  les  produits  de  l'expectoration. 

MALADIES  DU  CŒUR. 

Pour  calmer  l'irritation  du  cœur  .provenant  du  surmenage  et  se 
traduisant  par  des  palpitations,  on  prescrira  le  repos  et  le  réfpme 
lacté,  si  c'est  possible.  On  appliquera  sor  le  cœur  des  vésicatoires 
répélàsi  plus  lard  on  fera,  des  frïclUm&  avec  un  mélange  d'iuiile  et 
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de  chloroforme  (10  grammes  de  chloroforme  pour  100  grammes 
d*huile)  sur  une  flanelle  qu'on  laissera  en  place.  20  gouttes  d'éther 
dans  de  l'eau  sucrée,  au  moment  des  douleurs  ;  le  soir  2  grammes 
de  bromure  de  potassium  dans  du  tilleul. 

S'il  y  a  fièvre  et  si  Ton  prévoit  une  inflammation  des  membranes  du 
cœur  (endocardite  ou  péricardite),  on  posera  des  ventouses  scarifiées; 
on  pourra  donner  20  gouttes  de  teinture  de  digitale  dans  de  l'eau, 
mais  jamais  plus  de  3  jours  de  suite.  Plus  tard»  il  sera  bon  d'admi- 
nistrer 1  gramme  d'iodure  de  potassium  tous  les  jours  pendant 
15  jours. 

MALADIES  GÊNITO-UBINAIRES. 

Une  congestion  des  reins  qui  s'annonce  par  de  la  douleur  et  dés 
urines  troubles  se  traite  par  des  ventouses  scarifiées  et  le  régime  au 
lait. 

Ck>ntre  les  douleurs  de  la  colique  néphrétique,  frictions  au  chloro- 
forme et  injection  de  1  centigr.  de  chlorhydrate  de  morphine. 

S*il  y  a  émission  de  sang  par  l'urine  (hématurie),  on  donnera 
20  gouttes  de  perchlorure  de  fer  en  potion;  benzoate  de  soude 
50  centigr.  en  un  cachet  2  fois  par  jour. 

Contre  la  rétention  d'urine,  bain  de  siège  tiède  pendant  20  à 
30  minutes  ;  lavement  tiède  avec  3  verres  d'eau,  compresses  imbi- 
bées d'eau  chaude  ou  frictions  avec  de  Tbuile  laudanisée  sur  le  bas- 
ventre. 

Si  les  urines  ont  de  la  tendance  à  devenir  purulentes,  on  aura 
recours  à  la  térébenthine;  on  fera  des  pilules  contenant  20  centigr. 
d'oléo-résine  de  térébenthine  de  Venise  et  on  en  donnera  8  par 
jour,  2  toutes  les  2  heures.  Dans  toutes  ces  affections,  le  ventre  et 
les  nnns  seront  tenus  chauds  et  toujours  recouverts  d'une  ceinture 
de  flanelle. 

Maladies  du  système  nerTenz. 


CONGESTION  CÉRÉBRALE. 


Parmi  les  maladies  aiguës  des  centres  nerveux,  la  seule  qui 
réclame  des  soins  immédiats,  c'est  la  congestion  du  cerveau  encore 
appelée  coup  de  sang^  apoplexie.  Cette  maladie  assez  rare  sur  les 
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navires  où  les  hommes  sont  jeunes,  survient  subitement,  détermi- 
nant la  perte  instantanée  de  connaissance  ;  la  figure  devient  violacée, 
la  respiration  est  gênée,  le  pouls  est  fort,  vibrant,  les  yeux  sont  très 
rouges  ;  la  parole  est  impossible  et  les  mouvements  sont  abolis  d'un 
côté  du  corps. 

Il  faut  commencer  par  coucher  le  malade  et  lui  donner  une  bonne 
position  pour  attirer  le  sang  ailleurs  qu'au  cerveau.  Élever  la  tête  à 
l'aide  de  coussins,  desserrer  les  vêtements,  mettre  les  jambes  pen- 
dantes. 

Deux  moyens  principaux  doivent  être  employés  de  suite  :  sang- 
sues derrière  les  oreilles  et  lavement  purgatif. 

Les  sangsues  s'appliquent  une  à  une,  soit  en  les  prenant  par  une 
extrémité  avec  les  mains,  soit  en  les  plaçant  sur  une  compresse  que 
Ton  renverse  derrière  l'oreille.  Lorsque  la  première  sangsue  est 
gorgée  de  sang  et  qu'elle  tombe  d'elle-même,  on  la  remplace  par 
une  autre  (jusqu'à  10),  de  manière  à  obtenir  un  écoulement  modéré 
mais  continu.  Quelques  précautions  sont  indispensables  avant  Tap- 
plication.  On  lave  soigneusement  la  partie  ;  pour  les  aider  à  tomber, 
on  ne  doit  jamais  tirer  sur  les  sangsues,  on  se  contente  tout  simple- 
ment de  jeter  un  peu  de  sel  ou  une  pincée  de  tabac  auprès  d'elles. 
Quand  elles  sont  tombées,  si  on  juge  l'écoulement  de  sang  insuffi- 
sant, on  peut  augmenter  cet  écoulement  en  appliquant  des  com- 
presses d'eau  tiède.  Pour  arrêter  le  sang,  on  se  sert  de  rondelles 
d'amadou  et  d'un  bandage.  S'il  survient  de  la  rougeur,  on  lave  à 
l'eau  boriquée  et  on  saupoudre  de  bismuth. 

Le  lavement  purgatif  comprend  30  grammes  de  sulfate  de  soude 
(3  cuillerées  à  bouche),  15  grammes  de  séné  {S  cuillerées  à  café) 
dans  500  grammes  d'eau.  On  fait  infuser  le  séné  dans  de  l'eau,  on 
ajoute  le  sulfate  de  soude  et  on  complète  avec  de  l'eau  froide,  de 
manière  à  avoir  un  liquide  chaud  (de  30  à  35<>)  et  on  l'administre 
avec  l'irrigateur.  Pour  aller  plus  vite,  on  peut  donner  le  lavement 
avec  une  poignée  de  gros  sel  (une  cuillerée  à  bouche)  dans  un  demi- 
litre  d'eau  tiède. 

En  même  temps,  on  place  sur  le  visage,  la  tête  et  le  cou  des  com- 
presses d'eau  froide  et  vinaigrée.  Il  faut  avoir  soin  d'entretenir  les 
compresses  toujours  froides.  On  entoure  de  linges  chauds  les  pieds 
et  les  jambes.  Sinapismes  Rigollot  aux  cuisses  et  aux  membres  ;  fer 
chaud  brûlant  le  long  des  jambes  et  dans  le  dos.  Quand  le  malade 
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est  «menu  à  tan^  idonner  une  betssoa  vifralehissanle  fnoide;  hmo* 
Md^  sirop  de  ^oseille. 

Le  point  dAlkat,  c'«Bt  de  ne  pas  eottimdre  le  lemp  de  sang  ni 
awc  la  syncope  (?îray  pAle,  arrêt  on  dtmiaution  du  pouls),  m  wec 
le  vertige  épileptique,  ni  avec  l'épilepsie  (cri,  perte  de  oonnaisseiiee, 
face  pâle,  convaisions). 

Contre  un  aceès  dV&pilepsie  qui  dure  pm  d'infants,  rien  à  faire 
que  d'empôcher  le  malade  de  se  blesser  «i  se  lieurtant  contre 
l'angle  d'un  meuble,  le  fer  d'un  lit,  etc.;  si  c^est  possible»  mettre  des 
matelas  à  l'endroit  ou  Tépileptique  se  roule. 

'NÊVRALQIBS. 

Comme  partout,  les  névralgies  sont  fréqu6n4el&  à  bord.  Elles  siè- 
gent sur  le  trajet  d'un  nerf,  à  la  face,  au  cou,  aux  reins,  le  long 
d'une  côte,  autour  du  corps,  à  la  jambe  depuis  la  fesse  jusqu'au 
talon  (névralgie  sciatique).  Il  n'y  a  jamais  de  fièvre.  Le  pouls  n'est 
pas  modifié.  La  respiration  n'est  gênée  que  ai  la  névralgie  occupe 
un  point  de  la  poitrine  (névralgie  intercostale  ou  pleurodynie);  on 
s'aperçoit  aisément,  par  rabsence  de  toux  et  de  crachats,  que  la  dif- 
ficulté de  respirer  ne  vient  pas  du  poumon  mais  de  la  douleur  pro* 
voquée  par  le  jeu  des  muscles  respirateurs.  Sans  espérer  arrêter 
d'emblée  la  névralgie,  on  a  presque  toujours  le  moyen  de  TattéDuer, 
à  l'aide  de  la  chaleur,  de  baumes  et  de  linimenta  calmants,  de  sina- 
pismes  et  de  vésicatoires,  de  la  quinine  et  de  l'antipyrine. 

La  chaleur  est  le  premier  moyen  à  essayer,  parce  que  la  névralgie 
est  le  plus  souvent  provoquée  par  le  froid.  Un  fer  très  chaud,  pres- 
que brûlant,  est  promené  sur  la  partie  douloureuse,  recouverte 
ensuite  d  une  couche  d'ouate  et  d'un  bandage. 

On  peut,  dans  le  même  but,  faire  une  onction  a^iec  de  l'huile 
camphrée  et  laudanisée  ou  de  la  pommade  belladonée;  ces  liniments 
seront  toujours  appliqués  chauds  et  recouverts  d'iuiate. 

Le  procédé  le  plus  vulgaire  et  qui  donne  de  bons  résultats  con- 
siste à  appliquer  une  bonne  couche  de  teinture  d'iode  k  l'aide  d'un 
pinceau  :  on  laisse  sécher,  on  recouvre  d'ouate  et  on  renouvelle  les 
jours  suivants,  tant  que  la  peau  résiste*  Le  sinapisme  est  aussi  bien 
indiqué.  On  se  sert,  à  bord,  des  sinapismes  RigoUot,  dans  lesquels 
la  farine  de  moutarde  a  été  fixée  sur  une  ieuille  de  papier.  Avant 
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de  i'applÎG|Bfr,  il  suffit  de  Tamollîr  la  leaitte  'fendant  «pielqMB 
instants  dans  l'eau  froide.  L*eau  cbmde  empècbe  la  profiriété^da 
sinapisme  de  se  déveiofqier;  mais,  poonéviler  vne  impression  de 
froid  désagréable,  on  peut,  en  le  sortant  de  Teau  froide,  le  tremper 
dans  Teau  chaude.  On  ie  laisse  en  place  tant  que  le  malade  peut  te 
supporter,  et  on  recouvre  d'^MMÉe;  c'est  m6me  ie  moment  d'em- 
ployer le  liniment  cfaaud  d'huile  camphrée  laudaoktée. 

Si  la  douleur  persiste,  on  a  recours  aux  vésicatoires  volants, 
répétés.  On  applique  un  premier  vésicatoire  de  4  centimètres  carrés 
sur  le  point  le  plus  douloureux  :  on  laisse  en  place  six  heures;  en 
l'enlevant,  si  la  cloche  n'est  pas  suffisamment  faite,  ou  met  à  la  place 
un  cataplasme  chaud  pendant  une  heure,  puis  on  panse  à  ta  gaze 
boriquée.  Le  surlendemain,  on  place  un  autre  vésicatoire  de  la  même 
manière  dans  le  voisinage  du  premier,  sur  un  autre  point  et  ainsi  de 
suite  jusqu'à  ce  que  tous  les  points  douloureux  soient  éteints. 

Il  ne  faut  pas  craindre  d'appliquer  une  dizaine  de  vésicatoires,  si 
c'est  nécessaire,  en  ayanC  soin  de  les  saupoudrer  de  camphre  avant 
de  les  mettre  en  place  pour  éviter  Faction  sur  la  vessie. 

La  quinine  est  surtout  utile  quand  la  névralgie  présente  une  cer- 
taine périodicité.  Ce  médicament  est  administré  pendant  l'accalmie^ 
quatre  heures  si  c'est  possible  avant  le  retour  de  la  douleur  et  à  la 
dose  de  50  centigr.  en  cachets  ou  en  pilules. 

L'antipyrine  s'administre  à  la  dose  de  1  gramme  dans  une  solu- 
tion sucrée;  elle  peut  se  prendre  au  moment  même  de  la  crise  et  elle 
peut  être  renouvelée  à  la  Boéme  dose,  si  la  première  prise  n  a  pas 
produit  un  effet  suffisant. 

Ainsi,  le  traitement  ordinaire  des  névralgies  peut  se  résuoKr 
ainsi  :  chaleur  et  révulsifs  localement;  quinine  avant  l'accès,  antipy- 
rine  .pendant  la  crise. 

ValaAlea  généralea. 


piÂVRBs  ÉRurrrviEs. 


Daius  toute  fièvre  éruptive,  il  y  a  une  période  générale  d'envahiis- 
sèment  pendant  laquelle  l'organisme  présente  toujours,  à  peu  de 
chose  près,  la  aièiDe  réaction,  se  traduisant  par  de  la  -fièvre  ^tempé- 
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ratareplus  ou  moins  élevée,  pouls  fréquent  à  100  et  au-dessus,  peau 
sèche)  el  de  l'embarras  gastrique. 

Malgré  certains  signes  accessoires  et  variables  (le  catarrhe  dans 
la  rougeole,  l'angine  dans  la  scarlatine,  les  douleurs  de  reins  dans 
la  variole,  les  douleurs  généralisées  dans  la  dengue),  il  est  souvent 
impossible  de  savoir,  dès  les  premiers  jours,  la  nature  de  la  ma- 
ladie. Ce  n'est  qu'au  moment  où  la  localisation  a  lieu,  c'est-à-dire 
dans  la  deuxième  période,  que  l'on  est  sûrement  fixé.  Au  début,  la 
réaction  générale  étant  la  même,  quelle  que  soit  la  fièvre,  le  traite- 
ment est  le  même. 

On  tient  le  malade  bien  chaud  au  lit  en  le  couvrant  convenable- 
ment sans  négliger  pour  cela  de  faire  arriver  de  Tair  dans  le  local; 
l'aération  sera  indirecte,  c'est-à-dire  que  le  courant  d'air  n*arrivera 
pas  en  droite  ligne  sur  le  malade. 

Boissons  sudorifiques  :  thé  chaud  punché;  vin  chaud  sucré. 

(  Éther 20  gouttes 

.*^®V^"*     ÎLaudanum 20     - 


stimulante.  (^^^3^^^^ ^^ 


grammes 


à  prendre  dans  la  journée  pour  aider  la  transpiration  et  calmer  les 
douleurs.  Ipéca  en  poudre  ls',SO,  en  trois  paquets,  comme  vomitif; 
le  lendemain  matin,  un  purgatif  avec  30  grammes  d'huile  de  ricin 
s'il  y  a  tendance  à  la  constipation,  ou  30  grammes  de  sulfate  de 
soude  s*il  y  a  tendance  à  la  diarrhée. 

Le  malade  devra,  autant  que  possible,  être  isolé  ou  au  moins 
placé  dans  un  état  constant  de  propreté.  Ne  pas  oublier  que  toute 
fièvre  éruptive  natt  d'un  cas  antérieur  directement  ou  indirecte- 
ment. 

La  poussée  se  fait  spécialement  sur  les  muqueuses  et  sur  la  peau. 
On  lavera  avec  le  plus  grand  soin  au  moyen  de  liquides  antisep- 
tiques (eau  boriquée  tiède  à  4  p.  100)  les  orifices  de  la  bouche,  du 
nez  et  des  yeux.  Les  lèvres  ne  doivent  jamais  être  sèches,  la  vase- 
line boriquée  suffit.  Le  malade  se  lavera  la  bouche  plusieurs  fois  par 
jour  avec  de  l  eau  boriquée.  S'il  y  a  de  l'angine,  l'usage  de  la  glycé- 
rine contenant  4  p.  luO  d'acide  phénique  est  très  utile  en  badigeon- 
nage.  Dès  le  début  de  l'éruption,  il  faut  exiger  un  lavage  du  corps 
avec  une  solution  tiède  de  sublimé  en  prenant  la  précaution  de  ne 
pas  occasionner  de   refroidissement;  on  passe  rapidement   une 
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éponge  imbibée  de  liquide  antiseptique  et  on  assèche.  Il  est  même 
bon  de  faire  ensuite  une  légère  onction  à  la  vaseline  boriquée. 

Dès  qu'on  le  peut,  on  fait  des  frictions  alcooliques  sur  le  corps  et 
on  donne  des  bains  tièdes. 

Les  infirmiers  se  laveront  les  mains  avec  une  solution  de  sulfate 
de  cuivre  faible  (à  12  grammes  par  litre  d'eau)  toutes  les  fois  qu'ils 
auront  touché  le  malade  ou  les  linges  souillés.  Ils  devront  aussi  se 
rincer  la  bouche  avec  de  Teau  bouillie.  Il  est  prudent  d'avoir  des 
vêtements  spéciaux  que  Ton  quittera  en  sortant  du  local  réservé  aux 
malades  ;  on  prendra  ses  repas  en  dehois  de  ce  local. 

Tous  les  objets  (linges,  draps,  couvertures)  ayant  été  en  contact 
avec  le  malade  devront  être  désinfectés.  Cette  désinfection  immé- 
diate s'obtiendra  en  trempant  pendant  deux  heures  les  linges  souillés 
dans  une  solution  forte  de  sulfate  de  cuivre  (à  50  grammes  pour 
A  litre  d'eau). 

Tous  ces  moyens  ne  dispenseront  pas  en  temps  d'épidémie  de  la 
désinfection  par  Tétuve,  le  soufre,  le  sublimé. 

Les  oreillons  peuvent  être  assimilés  h  une  fièvre  éruptive  dans 
laquelle  la  manifestation  se  porte  sur  la  glande  parotide;  il  faut  par 
des  lavages  prendre  des  précautions  contre  la  bouche,  et,  tout  en 
employant  le  traitement  général  des  autres  fièvres,  appliquer  de 
l'huile  camphrée  laudanisée. chaude  et  de  l'ouate  sur  les  joues. 

Il  en  est  a  peu  près  de  même  de  Térysipèle,  qu'il  faut  désinfecter 
localement. 

GKIPPK. 

Maladie  épidémique,  infectieuse,  la  grippe  débute  généralement 
Ja  nuit  par  de  la  fièvre  annoncée  par  des  frissons  et  par  des  dou- 
leurs. 

La  bronchite  est  fréquente,  mais  elle  n'est  pas  régulière;  elle  se 
montre  d'ordinaire  après  la  période  générale  d'abattement  et  de 
fièvre.  Les  formes,  du  reste,  sont  extrôniement  variables  :  courbatu- 
raie,  nerveuse,  calarrhale,  gastro  intestinale. 

Au  début,  tout  se  réduit  à  l'emploi  de  simples  tisanes  chaudes  ; 
c'est  la  chaleur  qui  est  le  meilleur  traitement,  mais  il  faut  qu'elle 
soit  rigoureuse  et  prolongée.  Il  y  a  un  inconvénient  très  grand  à 
faire  reprendre  trop  tôt  le  service  aux  hommes  qui  ont  eu  une  pre* 
mière  atteinte  de  ii  à  48  heures;  on  y  est  d'autant  plus  enclin  que 
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l»  Balades  se  diseal  goéiia  el  qo'ib  n'épraoreDl  nen.  Mais  l'ei|i^ 
rience  dénontoe  qae  la  moindre  cause  fait  reparaître  la  waladir  wwtc 
plus  de  iriolence  et  en  amenaai  des  complications  parfois  redoutables. 

Quand  il  y  a  embarras  gastrique  (langue  Uanche,  sabarrale, 
inappétence,  constipation),  on  a  recours  avec  avantage  à  l'adminis- 
tration de  vomitifs  (ipéca)  ei  de  purgatifs  (huile  de  ridn).  Contre  les 
névralgies  et  principalement  contre  le  mal  de  tète,  rantipyrine 
donne  de  bons  résultats  à  la  dose  de  2  grammes  en  deux  paquets,  à 
une  heure  d'intervalle. 

La  quinine  est  encore  le  médicament  le  plus  efficace  pour  oon- 
battre  le  retour  des  accès  de  fièvre  on  de  douleurs. 

EUe  parait  le  spécifique  le  plus  certain  pour  détruire  la  casse; 
c'est,  en  un  mot,  l'antisepiique  du  g«*rae  de  la  grippe  qui  a  la  pro- 
priété NHaarquable  de  se  régénérer  dans  Torganisme  presque  pério- 
diquement et  pendant  longtemps,  en  portant  ses  maniCestatioo&sur 
un  organe  ou  sur  un  autre.  La  quinine  est  administrée  à  la  doet  de 
50  centigr.  en  cachets,  en  pilules  ou  en  solution, quatre  heures  avant 
l'accès  présumé.  On  emploiera  la  potion  au  kermès  à  15  centigr.  ou 
à  la  po«dre  d'ipéca  à  50  centigr.  contre  la  bronchite.  La  poitrine 
sera  couverte  d'un  emplâtre  au  diacbylon  ou  de  teinture  d^iede  et 
d'ouate. 

La  potion  suivante  est  recommandée  : 

Sirop  de  Tolu 30  grammes 

Eau  distillée  de  laurier-cerise 10      — 

Alcoolature  de  racine  d*acoiiit 10  gouttes 

Eau iOO  grammes 

à  prendre  er^  trois  fois  le  matin,  dans  Faprès-midi  et  le  soir  dans  une 
infusion  chaude. 

Si  l'expectoration  devient  purulente,  on  emploie  avec  avantage 
une-ipotion  à  l'essence  de  térébenthine  ainsi  formulée  :  essence  de 
térébenthine,  2  grammes  battus  avec  un  jaune  d'oeuf,  additionnés 
de  gomme  arabique  et  d'eau. 

Ce  qu'il  faut  savoir,  c'est  que  toutes  les  manifestations  sont  pos- 
sibles dans  la  grippe,  qui  peut  porter  son  action  sur  la  bouche,  la 
goi^e,  lelarynXy  le  poumon,  la  plèvre,  le  cœur,  l'estomac  et  Tîn- 
testin,  le  rein,  les  yeux,  le  nez,  leh  oreilles,  les  muscles. 

S'il  y  a  de  l'angine,  elle  sera  traitée  avec  avantage  par  les  gu^^ 
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rismes  boriques,  qu'on  doit  mèflae  employer  à  titre  préventif  pour 
empêcher  l'infectîofi  secondaire  el  générale  par  les  germes  morbides 
qui  peuvent  exister  et  pulluler  dans  la  bouche  des  malades*. 

Dans  le  cas  où  le  pharynx  est  pris,  on  peut  afvoir  recours  au  badi- 
geonnage  de  la  gorge,  trois  fois  par  jom%  à  Taide  d^un  tampon  de 
coton  hydrophile  fixé  h  rexirémité  d'un  bâtonnet  el  imbibé  d* une 
solution  de  sublimé  à  1/1000. 

Les  complications  extérieures  seront  combattues  par  des  lavages 
antiseptiques,  et  les  eemplicaëons  internes  par  des  révulsifs  :  ven- 
touses sèches  ou  scarifiées,  teinture  diode,  vésicaloires,  cautérisation 
au  feriouge. 

Contre  la  faiblesse  générale,  on  prescrit  les  toniques  :  cafë,  thé 
alcoolisé,  vin  de  Banyuls,  vin  de  quinq'uina,  combinés  à  une  alimen- 
tation substantielle. 

Les  principaux  moyens  préventifs  consisteront  dans  l'isolement 
des  malades  et  les  mesuires  de  désinfection. 

Nous  devons  avouer  qu^ils  sont  plus  difficiles  à  appliquer  que 
dans  toutes  les  autres  maladies,  parce  qu'il  n'y  a  pas  un  organe  par- 
ticulièrement envahi  ;  les  crachats  semblent  devoir  être  l'objet  d'ime 
surveillance. spéciale. 

FIÈVRE  typhoïde. 

On  dk  classiquement  que  la  fièvre  typhoïde  est  une  maladie  à 
évolution  régulière,  débutant  lentement  et  insidieusement  par  du 
malaise,  une  fièvre  légère  s'élevant  graduellement  jusqu'à  iO^  peu* 
dant  les  sept  premiers  jours,  se  maintenant  à  40»  et  au-dessus 
pendant  les  jours  qui  suivent  et  descendant  graduellement  pendant 
le  3^  septénaire.  Il  y  aurait  toujours  au  début  des  douleurs  de 
ventre,  de  la  diarrhée  et  des  taches  rosées  sur  l'abdomen. 

Il  B  en  est  pas  toujours  ainsi  et,  en  particulier,  sur  les  navires 
dans  les  pays  chauds.  Souvent  la  maladie  débute  brusquement  p^v 
de  la  fièvre  avec  frissons  et  température  élevée  39^  à  40'',  avec  des 
phénomènes  gastriques  ;  pas  de  diarrhée,  mais  plutôt  de  la  consti<- 
pation.  On  a  le  tableau  de  l'embarras  gastrique  fébrile,  et  c'est  sous 
ce  nom  qu'on  désigne  cette  maladie  au  début,  dans  Timposabitité 
où  Ton  se  trouve  de  porter  un  autre  diagnostic.  Partois,  la  maladie 
avorte  au  S®  ou  au  7^  jour,  laissant  de  la  faiblesse;  d'autres  fois, 
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après  une  courte  rémission,  on  voit  la  diarrhée  apparaître  et  les 
phénomènes  abdominaux  se  dessiner;  c'est  la  vraie  fièvre  typhoïde 
qui  apparaît. 

Quand  la  maladie  débute  par  cette  période  fébrile  très  accusée, 
avec  des  signes  d*embarras  gastrique,  c'est  à  l'ipéca  et  aux  purgatifs 
que  Ton  a  recours.  Le  malade  est  retenu  au  lit  et  surveillé  au  point 
de  vue  de  la  nourriture:  diète,  un  peu  de  bouillon  et  de  tisane;  le 
lendemain  matin,  iK^50  d'ipéca  ;  le  surlendemain,  30  grammes  de 
sulfate  de  soude  ;  les  jours  suivants,  une  dose  faible,  moitié  moindre» 
de  sulfate  de  soude,  de  manière  à  entretenir  la  liberté  du  ventre  et 
à  balayer  les  matières  septiques  qui  ont  de  la  tendance  à  y  séjourner 
pour  irriter  et  enflammer  les  glandes  de  l'intestin. 

Dès  que  la  température  baisse,  qu'elle  n'est  qu'à  38^  on  donne 
SO  cenligr.  de  sulfate  de  quinine;  mais  il  est  urgent,  malgré  Tamé- 
lioration  apparente,  de  maintenir  le  malade  au  lit  et  au  régime.  Il 
faut  une  surveillance  de  plusieurs  jours  après  la  cessation  de  la 
fièvre.  C'est  Texplication  de  ces  cas  si  fréquents  où  Ton  dit  que  la 
fièvre  typhoïde  s'est  déclarée  après  la  fièvre  muqueuse. 

Tout  le  traitement  de  la  fièvre  typhoïde  confirmée  réside  dans  ces 
trois  indications  :  abaisser  la  températurCy  désinfecter  le  tube  digestif  y 
soutenir  le  malade. 

Le  meilleur  moyen  d'abaisser  la  température  consiste  dans  l'emploi 
de  lotions  réfrigérantes.  Toutes  les  fois  que  le  thermomètre  placé 
dans  l'aisselle  atteint  ou  dépasse  39<',  des  lotions  tièdes  avec  un 
mélange  d'eau  et  de  vinaigre  sont  pratiquées,  3,  4,  5  et  même  6  fois 
par  jour,  au  moyen  d'une  éponge  passée  rapidement  sur  le  corps  et 
«ur  les  membres  ;  elles  sont  immédiatement  suivies  de  frictions  avec 
un  linge  sec. 

Ces  lotions,  bien  faites,  déterminent  toujours  un  soulagement  et 
un  bien-é^tre,  et,  sous  leur  influence,  les  malades  se  sentent  débar- 
rassés pendant  quelque  temps  de  cette  sensation  de  chaleur  brûlante 
qui  les  pénètre  intérieurement  ;  elles  calment  le  système  nerveux  et 
disposent  au  sommeil;  en  même  temps,  elles  activent  et  facilitent  les 
fonctions  de  la  peau. 

Cette  pratique  est  préférable  à  celle  des  grands  bains  qui  demande 
un  nombreux  personnel  d'infirmiers*. 

'  Les  lotions  froides  se  pratiqueDt  encore  de  la  manière  8ui?ante  :  on  glisse  sous  le 
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On  peut  appliquer  en  permanence  des  compresses  vinaigrées  re- 
couvertes d'une  toile  imperméable  sur  le  ventre;  elles  facilitent 
la  contractilité  intestinale,  empêchent  la  rétention  des  gaz  et  des 
matières  fécales  dans  l'intestin  grêle  et  préviennent  le  gonflement 
abdominal. 

Au  moment  oti  la  température  est  élevée,  il  ne  faut  compter  ni 
sur  la  quinine  ni  sur  l'antipNrine  pour  l'abaisser.  Ce  n'est  qu'aux 
moments  de  rémission  que  ces  médicaments  sont  utiles.  Il  semble 
que  lorsque  la  tension  fébrile  est  trop  forte,  l'impression  médi- 
camenteuse soit  nulle;  du  reste,  la  fièvre  n'est  que  la  traduction 
du  degi*é  d'empoisonnement,  c'est  surtout  le  poison  qu'il  faut  anni- 
hiler. 

Pour  désinfecter  l'intestin,  la  première  place  revient  encore  au 
sulfate  de  soude.  On  peut,  sans  inconvénient,-  donner  tous  les  matins 
10  grammes  (2  cuillerées  à  café)  de  sulfate  de  soude,  soit  dans  de 
l'eau,  soit  dans  du  bouillon. 

Le  salicylate  de  bismuth  et,  à  défaut,  le  sous-nitrate  de  bismuth, 
se  donne  à  la  dose  de  3  grammes,  en  24  heures,  par  cachets  de 
80  centigr. 

Voici  une  formule  à  employer  : 

Salicylate  de  bismuth j 

Naplitol I  de  chaque  :  10  grammes. 

Magnésie  calcinée ) 

En  30  cachets  :  prendre  i  cachets  par  jour. 

Le  salol  peut  se  donner  dans  les  mêmes  conditions,  à  la  dose  de 
2  grammes  par  jour,  par  cachets  de  oO  centigr.  L'absorption  d*une 
grande  quantité  de  boissons,  outre  qu'elle  calme  la  soif  et  rafraîchit 
les  malades,  ofire  l'avantage  de  faciliter  les  urines  et,  par  consé- 
quent, d'aider  à  l'élimination  des  principes  toxiques  qui  se  déve- 
loppent dans  le  sang  et  infectent  l'organisme. 

On  prescrit,  à  discrétion,  des  boissons  rafraîchissantes  (limonades 
citrique  et  tartrique),  ou  des  tisanes  toniques  (tilleul  ou  thé  alcoo- 
lisé) administrées  fréquemment  et  par  petites  doses. 

malade  ane  coarerture  reironyerle  d'une  toile  cirée  ;  on  lare  tout  le  corps  a?6c  une  éponge 
imbibée  d'eau  vinaigrée,  rapidement,  puis  l'on  enlève  la  toile  cirée  et  l'on  roule  la  cou- 
verture autour  du  malade.  Dans  les  pays  cbauds,  la  couverture  est  remplacée  par  un 
drap.  On  recommence  trois  à  quatre  fois  par  jour. 
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Le  malade  supporte  généralement  bien  les  aliments  liquides  et  il 
reçoit  da  boailion,  du  vin«  du  lait,  du  café  alcoolisé,  des  vins  géné- 
reux, etc.  Il  faut  soutenir  ses  forces  et  lui  permettre,  sans  aliments 
solides»  de  subsister  jusqu'à  la  convalescence.  Ace  moment,  on  donne 
de  la  viande  grillée  et  des  œufs  en  petite  quantité  à  la  fois.  Il  faut 
résister  à  Tappétit  insolide  des  convalescents  et  graduer  l'alimenta- 
tion. 

L'hygiène  doit  jouer  le  plus  grand  rôle  et  on  doit  appliquer  aux 
malades  rigoureusement  les  règles  de  la  prophylaxie  :  installation 
dans  un  local  aussi  distinct  et  aussi  isolé  que  possible  de  tous  les 
malades  suspects  et  principalement  de  tous  ceux  qui  présentent  les 
symptômes  de  la  courbature  fébrile  et  de  l'embarras  gastrique  : 
envoi  immédiat  à  l'hôpital  de  tout  cas  confirmé. 

S'il  est  impossible  de  l'envoyer  à  l'hôpital  à  terre,  on  le  placera 
dans  un  local  isolé  à  deux  lits,  de  manière  à  permettre  le  change* 
ment. 

La  fièvre  typhoïde  se  propage  par  les  excrétions  des  malades  et 
surtout  par  les  matières  fécales. 

Après  l'émission,  les  garde-robes  peuvent  souiller  les  linges,  le 
corps  du  malade  ou  des  infirmiers,  tous  les  bassins  tous  les 
objets  avec  lesquels  elles  viennent  en  contact  et  ce  qui  est  plus 
grave,  c'est  que  leur  puissance  morbigène  s'exerce  encore  après 
dessication. 

L'impureté  des  mains  est  une  cause  de  transmission  de  la  maladie, 
soit  directement  à  la  bouche,  soit  par  l'intermédiaire  des  aliments 
qui  sont  ingérés.  Enfin,  les  linges  souillés  et  desséchés  peuvent 
laisser  répandre  dans  l'atmosphère  des  germes  qui  pénètrent  par  la 
respiration  ou  la  digestion. 

Les  déjections  des  malades  ainsi  que  les  objets  souillés  par  elles 
seront  immédiatement  désinfectés.  On  versera  dans  le  vase  destiné 
à  les  recevoir  un  demi-litre  de  solution  torte  de  sulfate  de  cuivre; 
on  lavera  avec  cette  même  solution  les  poulaines,  les  bouteilles  et 
tout  endroit  oà  ces  déjections  auraient  été  jetées  ou  répandu^. 

Les  linges  souillés  seront  trempés  et  resteront  2  heures  dans  la 
solution  forte,  puis  on  leur  fera  subir  l'action  de  l'eau  bouillante 
pendant  une  demi-heure;  les  linges  non  souillés  seront  plimgés 
dans  la  solution  faible  de  sulfate  de  cuivre. 

Un  autre  bon  moyen  de  désiafiecter  les  iselles  ty phiques*  c'est  de 
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Terser  sur  elles  un  lait  de  4;haiix  à  fO  p.  400  fratchement  préparé, 
•en  versant  de  l'eau  sur  de  la  chaux  éteinte. 

Il  faut  protéger  Tenu  de  boisson  et  les  aliments  contre  tonte  cauke 
de  souillure. 

Pendant  la  maladie,  la  plus  grande  propreté  régnera  sur  le  corps 
et  les  vêtements  des  malades  ;  les  infirmiers  ne  prendront  aucun 
repas  dans  le  local.  Avant  de  sortir,  les  mains  seront  nettoyées  avÇc 
la  brosse,  l'eau  chaude  et  le  savon  et  désinfectées  dans  une  solution 
de  sublimé  à  1  p.  1000  ou  une  solution  faible  de  sulfate  de  cuiv:çe. 
Les  locaux  où  auront  séjourné  les  malades  seront  désinfectés,  ies 

parois  lavées  avec  une  solution  de  sublimé,  repeintes  ou  reblanchies, 

». 

les  ponts  soigneusement  brossés  et  lavés  avec  une  solution  «de  su- 
blimé ou  de  chlorure  de  zinc  :  purification  au  soufre. 

FIÈVRES  PALUDÉENNES. 

Un  véritable  accès  de  fièvre  paludéenne  se  traduit  par  un  frisson 
durant  t  heures,  bientôt  suivi  de  chaleur  (4  heures)  et  de  sueih* 
(2  heures  en  moyenne).  Au  moment  du  frisson,  il  y  a  dn  tremble- 
ment, des  bâillements,  de  la  chair  de  poule;  le  pouls  est  petit  et 
fréquent,  la  face  est  pâle,  Turtne  est  claire  et  limpide.  Pendant  la 
période  de  chaleur,  la  peau  devient  rouge  et  le  thermomètre  marque 
29^,  40<''ou  410  ;  il  y  a  de  l'agitation,  une  soif  ardente;  le  pouls  e^ 
fort  et  Turine  rougeâtre.  La  sueur  est  parfois  excessivement  abon^- 
dante;  d'autres  fois,  on  constate  seulement  de  la  moiteur  de  la  peau 
et  le  thermomètre  ne  marque  plus  que  37^.  ^ 

Tout  rentre  dans  l'ordre  jusqu'à  ce  qu'il  survienne  un  nouvel 
accès.  Le  retour  plus  ou  moins  rapproché  de  l'accès  fébrile  constitué 
ce  que  Ton  appelle  le  type  de  la  fièvre.  On  distingue  différents  types 
suivant  que  les  aocès  reviennent  tous  les  jours  (type  quotidien),  tous 
les  deux  jours  (type  tierce),  tous  les  3  jours  (type  quarte). 

Dans  certains  cas,  les  accès  sont  peu  marqués  et  remplaças  par 
des  douleurs  névralgiques  ou  nn  simple  malaise  revenant  périodi- 
quement  et  qu'on  traite  de  la  même  luanière  que  la  fièvre. 

D'autres  fois,  la  fièvre,  avant  de  devenir  intermittente, est  rémittente 
ou  continue  et  ressemble  à  rembarras  gastrique  fébrile;  on  ne  sait 
encore  si  cette  forme  conâinoe  relève  exclusivement  du  paludisme 
ou  de  la  ohaleur,  ou  d  un  autre  ij 
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Enfin,  il  y  a  des  fièvres  paludéennes  qui  sont  d'abord  intermit* 
tentes  et  qui  deviennent  pernicieuses.  L'idée  la  plus  simple  qu^on 
puisse  avoir  de  la  perniciosité ,  c'est  celle  d'un  accident  anomal, 
insidieux,  d'invasion  soudaine  surajouté  au  type  morbide  dans  lequel 
il  survient  immédiatement  menaçant  pour  la  vie  :  ainsi  le  coma, 
l'algidité,  la  syncope,  etc.  Ces  dernières  formes  plus  ou  moins  com- 
pliquées exigent  un  traitement  sensiblement  différent  de  celui  de  la 
fièvre  simple. 

Fièvre  intermittente  simple  —  Pendant  la  période  de  froid,  il  faut 
couvrir  le  malade,  l'entourer  de  bouteilles  d'eau  chaude  enveloppées 
de  linges  et  lui  administrer  une  infusion  chaude  de  thé,  tilleul  ou 
feuille  d'oranger. 

Pendant  la  période  de  chaleur,  il  faut  empêcher  le  malade  de 
se  refroidir,  et,  si  l'on  remarque  que  son  visage  est  très  rouge  et 
ses  paroles  incohérentes,  on  applique  des  sinapismes  aux  bras  et 
aux  jambes. 

Pendant  la  période  de  sueur,  il  faut  sécher  le  malade  et  l'empê- 
cher de  se  découvrir,  de  manière  que  la  transpiration  se  fasse  libre* 
ment. 

En  somme»  le  but  qu'on  doit  se  proposer  est  de  favoriser  l'effort 
produit  par  l'organisme  pour  se  débarrasser  du  principe  toxique. 

Au  moment  où  la  fièvre  tombe,  quand  on  n'est  pas  encore  fixé  sur 
le  type  qu'elle  prendra,  on  donne  la  quinine,  soit  le  sulfate,  soit  le 
chlorhydrate  de  quinine.  Ce  dernier  sel  contient  plus  de  quinine, 
81,60  p.  100  au  lieu  de  57,2  que  contient  le  sulfate  de  quinine  :  il  a 
surtout  l'avantage  d'être  plus  soluble,  il  se  dissout  dans  les  deux 
tiers  de  son  poids  d'eau  et  il  est  efficace  aux  mêmes  doses  que  le 
sulfate  de  quinine;  il  existe  dans  les  pharmacies  de  bord. 

Le  sulfate  de  quinine  se  donne  à  la  dose  d'un  gramme  en  deux 
fois  à  deux  heures  d'intervalle  quand  le  malade  a  sué. 

On  le  fait  prendre  soit  enveloppé  dans  un  cachet  de  pain  azyme, 
6oit  dans  du  café  noir,  soit  dans  une  potion  de  120  grammes.  Dans 
ce  dernier  cas,  le  sulfate  de  quinine  n'étant  pas  soluble  dans  l'eau, 
il  faut  le  dissoudre,  c'est-à-dire  rendre  la  potion  claire  et  transpa- 
rente en  tournant  ensemble  l'eau  et  le  sulfate  de  quinine  et  un  petit 
cristal  d'acide  tartrique.  Un  bon  moyen  à  recommander  surtout 
dans  les  pays  chauds  est  le  suivant  :  on  place  la  dose  de  sulfate  do 
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quinine  (soit  50  centîgr.)  dans  un  verre;  on  exprime  le  jus  d'une 
i&oitié  de  citron  ;  on  mélange ,  on  ajoute  une  cuillerée  à  bouche 
environ  de  café  noir  et  Ton  fait  prendre. 

Quand  les  accès  sont  réguliers  et  qu'ils  reparaissent  à  heure  fixe, 
on  donne  la  quinine  en  deux  doses,  la  première  6  heures,  la  seconde 
4  heures  avant  l'accès  présumé.  On  donne  un  gramme  de  quinine 
par  doses  de  SO  centigr.  les  jours  où  l'accès  doit  venir  et  cela  jus- 
qu'à ce  que  trois  accès  aient  manqué. 

Les  jours  suivants,  on  peut  continuer  l'administration  mais  à  doses 
plus  faibles,  80  centigr.  d'abord,  puis  35  centigr.  en  une  seule  fois, 
6  heures  avant  Iheure  de  Taccès. 

Si  la  fièvre  n'a  pas  reparu,  on  n*en  donne  plus  que  tous  les  8  jours/ 
puis  tous  les  15  jours;  on  ne  s'arrête,  sauf  à  reprendre  ensuite,  que 
si  le  malade  éprouve  des  bourdonnements  d'oreilles  assez  forts  Dans 
l'intervalle  des  accès,  on  donne  tous  les  jours  du  vin  de  quinquina 
dans  lequel  on  suspend  2  grammes  de  poudre  de  quinquina,  qu'on 
fait  prendre  après  le  repas  et  jamais  à  jeun,  pour  ne  pas  irriter 
l'estomac. 

Comme  médication  préventive  dans  les  campagnes  en  pays  maré- 
cageux, il  est  bon  de  faire  prendre  aux  hommes  25  centigr  de  qui- 
nine après  le  repas  du  matin,  et  la  meilleure  préparation  e^-t  celle  qui 
consiste  à  donner  la  quinine  mélangée  à  du  jus  de  citron  et  k  du 
café.  On  a  remarqué  de  tout  temps  que  les  préparations  solubles 
étaient  plus  efficaces,  et  à  ce  point  de  vue  nous  condamnons  les 
pilules.  Dans  ces  conditions,  les  sels  de  quinine  sont  de  vrais  pré- 
ventifs. 

Il  va  sans  dire  qu'on  évitera  le  plus  possible  le  voisinage  des 
marais  et  qu'on  installera  des  abris  sur  les  coteaux  au-dessus  des 
plaines  insalubres  pour  les  compagnies  de  débarquement;  les  vête- 
ments seront  séchés  dès  qu'ils  seront  mouillés  par  le  brouillard.  On 
recommandera  aux  hommes  d'éviter  Texposition  au  soleil,  les  refroi- 
dissements, les  excès  alcooliques  ;  on  leur  fournira  un  régime  re- 
constituant et  tonique  (café,  thé,  alcool  h  petites  doses)  :  Teau  sera 
toujours  bouillie. 

Fièvre  paludéenne  compliquée.  —  Dans  les  fièvres  rémittentes  ou 
continues,  en  même  temps  que  la  fièvre,  il  y  a  le  plus  souvent  em- 
barras gastrique,  c'est*à*dire  perte  de  l'appétit,  nausées  et  vomisse- 
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méats  ;  on  tdministre  alors  1  gr.  50  de  poudre  d'ipéca  à  dose  vomi* 
tive.  Ge  médicament  produit  le  plas  souvent  une  détente  favorable; 
il  fait  venir  la  sueur,  abaisse  la  température  et  dispose  reatomac  à 
absorber  le  sulfate  de  quinine  qui  sera  donné  h  la  moindre  rémis- 
sion dès  que  le  thermomètre  accusera  38^.  Le  lendemain,  on  admi- 
nistrera un  purgatif,  soit  i  cuillerées  à  bouche  de  sulfate  de  soude, 
et  dans  la  journée  une  dose  de  quinine  si  l'on  saisit  un  moiuent  d'ac- 
calmie fébrile.  On  prescrit  en  même  temps  une  tisane  amère,  soit 
par  exemple,  l'infusion  d'eucalyptus,  de  camomille,  soit  une  limo- 
nade au  jus  de  citron  et  un  régime  léger  ;  bouillon,  soupe,  œufs,  etc. 
Les  accès  intermittents  qui  suivront  seront  traités  franchement  par 
la  quinine. 

Le  traitement  des  accès  pernicieux  peut  se  résumer  dans  ce  prin- 
cipe fondamental  :  administrer  la  quinine  à  dose  suffisante,  le  plus 
rapidement  possible,  et  utiliser  ea  même  temps  toutes  les  voies  d'in- 
troduction. 

Le  choix  du  moment  opportun  ne  doit  plus  être  discuté.  Le  danger 
est  pressant,  toute  minute  de  relard  peut  devenir  fatale.  Les  doses 
sont  variables  suivant  la  préparation  employée  et  suivant  la  voie 
d'introduction. 

a)  Voie  buccale,  —  On  doit  commencer  par  l'estomac  si  le  coma 
ou  les  vomissements  ne  s'opposent  pas  à  Tadministration  du  médi- 
cament par  cette  voie.  La  dose  de  i  grammes  en  moyenne  par 
ii  heures  parait  suffisante. 

On  commence  par  administrer  1  gramme  en  deux  prises  données 
chacune  à  une  heure  d'intervalle  et  en  ajoutant  5  gouttes  de  lau- 
danum pour  obtenir  la  tolérance  stomacale.  Six  heures  après,  on 
administre  le  second  gramme  partagé  également  en  deux  prises  à 
une  heure  d  intervalle  et  dans  les  mêmes  conditions. 

Si  le  malade  a  perdu  connaissance,  s'il  est  complètement  abattu, 
s'il  rejette  par  le  vomissement  tout  ce  qu'on  veut  lui  taire  prendre, 
s'il  est  dans  le  délire,  il  faut  quand  même  lui  donner  du  sulfate  de 
quinine.  Pour  cela,  on  a  trois  moyens  :  le  lavement,  le  vésicatoire  et 
l'injection  hypodermique. 

b)  Lodûsment.  —  Par  le  rectum,  la  dose  administrée  peut  Mm  plus 
forte  et  on  pent  donner  â  grammes  en  24  heures,  mais  il  vaut  mieux 
donaer  ce&te  dose  en  tnais  fois,  1  gramme  chaque  fois. 
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On  administre  d'abord  au  malade  un  grand  lavement  émoUient 
pour  vider  le  rectum,  puis  dans  150  grammes  d'eau  on  fait  disflondre 
avec  quelques  gouttes  de  vinaigre  ou  un  peu  d'acide  tartrique 
i  gramme  de  sulfate  de  qiuinine  et  10  gouttes  de  laudanum.  Ce 
second  lavement  administré,  on  tamponne  l'anus  avec  des  boulettes 
de  charpie  posées  dans  une  compresse  enfoncée  préalablement  dans 
le  rectum.  De  cette  façon,  le  malade  garde  son  lavement  et  la  qui* 
nine  est  absorbée. 

c)  Vésicatoire.  —  On  applique  un  vésicatoire  au  creux  de  Testo- 
mac,  et,  au  lieu  de  se  servir  du  sparadrap  vésicant  de  la  pharmacie, 
on  se  sert  d'un  autre  moyen  plus  expéditif.  On  enveloppe  de  flanelle 
une  pièce  de  10  centimes,  on  trempe  ce  tampon  dans  l'ammoniaque 
et  on  rapplique  au  creux  de  l'estomac,  on  le  recouvre  immédiate- 
ment d'un  morceau  d'amadou. 

Dès  que  l'on  s'aperçoit  que  la  cloche  est  formée  (il  suffit  de  quel- 
ques minutes),  on  la  pique,  on  évacue  le  liquide,  on  soulève  légère- 
ment la  peau  sans  l'arracher,  et  sur  le  vif  on  répand  50  centigr.  de 
poudre  de  sulfate  de  quinine  ;  on  recouvre  avec  la  peau  qui  a  été 
soulevée  et  l'on  panse  ;  on  applique  un  nouveau  vésicatoire  pour 
chaque  nouvelle  dose.  Ce  moyen  est  infidèle  et  peu  pratique. 

d)  Injection  hypodermique.  —  Lorsqu'on  administre  par  injection 
sous  la  peau  le  sulfate  de  quinine,  il  faut  en  donner  quatre  fois 
moins  que  lorsqu'on  le  fait  prendre  par  la  bouche.  Ainsi  S5  centigr. 
prod^ûsent  à  peu  près  le  même  effet  que  1  gramme  pris  par  la 
bouche. 

Le  chlorhydrate  de  quinine  est  ici  mieux  indiqué  que  le  sulfate  de 
quinine  à  cause  de  sa.  plus  grande  solubilité.  On  prépare  la  solution 
en  ayant  soin  de  se  servir  d'eau  parfaitement  stérilisée,  eau  distillée 
pure  ou  eau  bouillie. 

Solution     /  Chlorhydrate  de  quinine 3  grammes 

pour  injection  |  Antipyriue 2        — 

soHB-entaDée.  (  Eau  4istîl(ée  bouillie 6  ceaU.  eabes 

chaque  centimètre  cube  .renfermant  30  centigr.  de  sel  quiniBe  pour 
une  seule  injection. 

On  prend  une  serûagne  de  Pr^vaz  dont  on  a  «u  ûoim  de  nettoyer 
les  canules  et  te  ^sorps  de  p9mfe„  en  les  toem^nt  quelqoei  instants 


i-xi*--r  cioa  ^':  i.rîOiniLn?  mt  i^  ie^er  Bk&ia;».  •>!  5«^-i  taire 

La  if r>iint  >3  et  ît  C03»a  serM:  tnîiés  pir  i*s  s^ks^î^a^es 
BKtLtrts  IzSrritzn,  par  d*s  .iTecrt^u  pi-^ritlfs  ivae  : 


F.    .'-3-**  >&  «04 la        — 


î'-'é'^-    U-.u>d^io^: 


15       — 


en  :'.,*  sIiLp'^ine^l  avec  cs«  peti'-e  p::^-êe  de  gros  çel  dans  nn 
dr:.'-'.^jtre  d  *aa  ll^Je. 

Leici'^tioo,  les  costjIs.oqs,  le  drlin?,  par  des  compresses 
lr-rBo!*à  dans  i'-îrao  Érolde  app!;jjées  sor  la  léte;  lavenient  pur- 

Co'Jre  rhjrperthermie,  rea-à-cir^  tVIéTatfon  eiigéree  de  la  tem- 
péra 'irp,  on  anra  recours  à  rantipvriae  i  à  5  gr.)  et  aux  lotions 
froiJe».  Le  drap  moaîllé  rend  de  grands  services,  si  la  peao  est 
à^he  ei  brûlanîe.  On  étend  sur  on  lit  deux  grosses  couTerturcs:  sur 
ces  couvertures  on  p!ace  un  drap  que  foa  aura  trempé  dans  Tean 
froiie,  puis  exprimé  en  le  tordant.  On  conche  le  malade  sur  le  drap; 
03  1  «inveloppe  rapidement  avec  le  drap  et  les  conrcTtares.  On  place 
on  traversin  sons  la  tète  et  l'on  attend  —  de  âO  minutes  à  1  heare  — 
que  fa  transpiration  se  produise.  En  sortant  de  Tappareil,  le  malade 
edt  frictionné  avec  une  serviette  sèche,  puis  remis  au  lit. 

L'algidité  (refroidissement  considérable),  par  Tenveloppement  da 
malade  dans  une  couverture  avec  des  bouteilles  d'eaa  cbaade,  fric- 
tious  énergiques  sur  le  corps  avec  de  l'ean-de-vie  camphrée  on  peu 
chaude. 

Les  accès  bilieoi  hématoriques,  par  le  calomel,  le  lait,  la  bière, 
les  ventonses  scarifiées  sur  les  reins  ;  pea  de  quinine. 
La  défaillaDce  et  la  syncope,  Tétonfement,  par  raj^ticatiott  de 
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sinapismes  ou  de  ventouses  sèches  sur  la  poitrine  et  à  la  région  du 
cœur. 

Les  vomissements,  par  un  peu  d'eau  de  seitz,  de  petits  morceaux 
de  glace  ;  au  besoin,  par  un  vésicatoire  au  creux  de  l'estomac  pansé 
à  la  morphine.  Ce  vésicatoire  se  fait  à  l'ammoniaque  pour  aller  plus 
vite,  et  sous  la  peau  soulevée,  on  étend  1  centigr.  de  chlorhydrate 
de  morphine. 

On  combat  les  a<)cès  subséquents  de  fièvre  intermittente  de  la  ma- 
nière indiquée  plus  haut,  et  on  s'oppose  par  tous  les  moyens  à  la 
cachexie  consécutive.  C'est  à  ce  moment  que  l'arsenic,  sous  forme 
de  liqueur  de  Boudin  ou  de  liqueur  de  Fowler,  convient  à  mer- 
veille. 

Pour  la  liqueur  de  Boudin,  on  se  sert  d'une  solution  arsenicale 
ainsi  composée  : 

Solution    (  Acide  arsénieux i  gramme 

arsenicale. }  Ëau  distillée 1,000  grammes 

10  grammes  de  cette  solution  représentent  1  centigr.  d'acide  arsé- 
nieux qui  peut  se  donner  à  la  dose  de  1  centigr.  par  jour. 

Une  fois  la  solution  arsenicale  préparée  (il  est  bon  qu'elle  le  soit 
par  un  pharmacien),  il  est  facile  de  faire  extemporanément  une 
potion  avec  : 

Liqueur  de  Boudin 5ài0  grammes 

Vin  rouge 50  — 

Sirop  simple 30  — 

à  prendre  en  cinq  fois  toutes  les  demi-heures. 

La  liqueur  deFowler  se  prépare  avec  :  acide  arsénieux,  1  gramme; 
carbonate  de  potasse  pur,  1  gramme;  eau  distillée,  95  grammes; 
alcoolat  de  mélisse  composé,  3  grammes.  Cette  liqueur  renferme  un 
<;entième  de  son  poids  d'acide  arsénieux;  elle  est  donc  dix  fois  plus 
forte  que  la  liqueur  de  Boudin.  Elle  se  donne  par  gouttes,  à  com- 
mencer par  deux,  augmentant  d'une  chaque  jour  jusqu'à  quinze;  à 
prendre  dans  de  l'eau  sucrée  ou  dans  du  vin. 

L'emploi  des  préparations  arsenicales  doit  être  surveillé  et  réservé 
au  mé  iecin,  à  moins  d'une  certaine  habitude.  Du  reste,  on  ne  trouve 
à  bord  ni  acide  arsénieux,  ni  arsénite  de  potasse. 

L'hydrothérapie  sous  toutes  ses  formes  (lotions,  bains,  douches) 


'•'•". 
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est  ua  des  meilleurs  moyens  de  prévenir  et  de  combattre  la  cachexie 
paludéenne. 

Pendant  la  convalescence  des  accès  pernicieux  ou  des  fièvres 
bilieuses  hématuriques,  on  évitera  d'exposer  le  malade  aux  varia- 
tions brusques  de  la  température  et  aux  refroidissements  qui  peuvent 
réveiller  les.  accès. 


(il  suivre.) 


F.  BuaoT,  et  A.  Leqrand, 

Médecin  prineipal  da  U  maciaa,      MédMÎa  da  I"  classa  da  la  oiariBe, 
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DE 


LA  PUISSANCE  lABlTUE  SUR  L'EISTOIRË 

(1660-1783) 

{The  Influence  of  sea  power  tipon  history  (1660-1783) 
by  Gaptaia  A.  T.  Mabao,  United  States  Nary.  Loadoo,  Sampsoa  Low.  i  roL  Iq-S*,  s.  d.) 


(Suite  *.) 


Premier  combat  entre  Hughes  et  Saifren.  —  Au  jour,  le  17 
—  date  de  la  première  des  quatre  batailles  livrées  en  7  nioîs  entre 
ces  deux  chefs,  —  les  deux  escadres  étaieat  à  six  ou  huit  milles  de 
distance,  les  Français  au  nord-nord-est  des  Anglais  (E.  B).  Ces  der- 
niers se  forment  en  ligne  de  file  bâbord  amures  (a),  ayec  quelques 
difficultés  par  suite  de  la  faiblesse  de  la  brise  et  des  accalmies  fré- 
quentes. L'amiral  Hughes  explique  qu'il  espérait  ainsi  doubler 
Tennemi^  de  manière  à  le  combattre  de  près.  Il  comptait  probable- 
ment se  trouver  au  vent  quand  s'établirait  la  brise  du  large.  Le  vent 
reste  faible,  mais  avec  des  grains  fréquents  da  nordrnord-est.  Les 
Français,  courant  devant  lui,  restent  plus  longtemps  sous  Tinflaence 
de  ces  boufiées  et  approchent  rapidement  leurs  adversaires.  La  route 
de  Hughes  favorise  d'ailleurs  Tintention  de  Sufiren  d'attaquer  Tar^ 
ricre-garde.  L'amiral  anglais  s'aperçoit  cependant  que  celle-ci  a 
perdu  sa  distance  ;  il  laisse  alors  porter»  et  formant  une  ligne  de 

*  Voir  la  Revue  de  1894  :  mai,  p.  339;  jain,  p.  497;  joillet,  p.  5;  août,  p.  344; 
sept.,  p.552;oct.,  p.  128;  de  489o:  août,  p.  209;  noT.«  p.  393;de4896:  janf.,  p.95; 
féTiier,  p.  !Ml  ;  mars,  p.  470;  arril,  p.  65. 
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front  (6),  bat  en  retraite  pour  donner  à  ses  navires  le  temps  deserrer 
sur  le  centre.  Ces  mouvements  en  ligne  de  front  continuent  jusqu'à 
4  heures  moins  iO  de  l'après-midi  ;  se  jugeant  alors  hors  d'état 
d'éviter  Taltaque  dans  les  conditions  choisies  par  les  Français, 
Hughes  serre  le  vent  bâbord  amures,  et  attend  (c).  Par  sa  faute  ou 
autrement,  il  est  placé  dans  la  pire  des  situations,  celle  de  Texpec- 
tative  en  face  d*une  force  supérieure,  libre  de  combattre  à  sa  guise. 
Le  vaisseau  de  queue,  VExeter,  n'est  pas  à  son  poste  ;  on  ne  voit 
d'ailleurs  pas  la  raison  qui  empêche  une  formation  tribord  amures. 
Par  ce  mouvement,  l'amiral  placerait  en  tête  le  vaisseau  attardé,  et 
conduirait  à  son  secours  tous  ses  autres  navires. 

La  méthode  de  l'attaque  faite  par  Suffren  (c)  n'est  pas  définie  de 
la  même  manière  par  lui  et  par  Hughes,  mais  la  différence  est  dans 
les  détails  seulement;  les  faits  principaux  sont  certains.  Voici  la 
version  de  Hughes  :  «  L'ennemi  gouverne  sur  l'arrière  de  notre 
«  ligne,  en  une  double  et  irrégulière  ligne  de  front.  Il  continue 
«  dans  cet  ordre  jusqu^au  moment  de  la  collision,  où  3  des  bâtiments 
«  ennemis  de  la  première  ligne  courent  droit  sur  VExeter,  En  même 
«  temps,  4  autres  navires  de  la  seconde  ligne,  conduits  par  le  Héros 
«  portant  le  pavillon  de  M.  de  Sufiren,  viennent  au  vent  du  bord 
«  opposé  à  la  première  ligne  et  courent  vers  notre  centre.  A  4  heures 
«  5  minutes,  les  3  premiers  navires  ennemis  commencent  leur  feu 
«  contre  lExeter,  Celui-ci  et  son  matelot  d'avant  ripostent.  L'action 
«  devient  générale  de  la  queue  au  centre,  le  commandant  ennemi 
«  avec  3  autres  vaisseaux  de  la  seconde  ligne  attaquant  notre  centre, 
«  sans  cependant  jamais  dépasser  le  Superbe,  placé  au  milieu  de 
«  Vcscadre.  Pendant  l'engagement,  le  vent  est  faible,  ou  même  nul, 
«  et  la  pluie  tombe  à  flot.  Telles  sont  les  circonstances  dans  les- 
«  quelles  lennemi  conduit  8  de  ses  meilleurs  vaisseaux  à  l'attaque 
«  de  5  des  nôtres,  la  tête  de  notre  ligne  composée  du  Monmouth,  de 
«  YAigle^  du  Burford  et  du  Worcester^  ne  pouvant  prendre  part  à 
«  Taction  qu'en  virant  de  bord  »,  chose  impossible  avec  si  peu  de 
vent. 

Laissant  de  côté  le  récit  anglais,  passons  à  la  description  donnée 
par  Suffren  de  sa  manœuvre.  Dans  son  rapport  au  ministre  de  la 
marine,  il  dit  : 

«  J'aurais  détruit  l'escadre  anglaise,  moins  par  suite  de  ma  supé- 
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«  riorité  numérique  que  par  la  disposition  avantageuse  prise  pour 

«  la  combattre.  J'ai  attaqué  le  bâtiment  de  queue  et  élongé  la  ligne 

«  anglaise  jusqu'au  siidème  navire.  Je  rendais  ainsi  3  d'entre  eux 

«  inutiles,  et  nous  étions  12  contré  6. 

«  J'ai  commencé  le  feu  à  3  heures  1/2  de  l'après-midi,  prenant 

«  la  tête  et  signalant  de  former  la  ligne  le  mieux  possible,  sans  quoi 

«  je  n'aurais  pas  engagé  l'action.  A  4  heures,  j'ai  fait  h  3  vaisseaux 

«  le  signal  de  doubler  l'amère-garde  ennemie,  et  à  toute  l'escadre 

«  de  s'approcher  à  portée  de  pistolet.  Ce  signal,  bien  que  répété, 

«  n'a  pas  été  exécuté.  Moi-même,  je  n'ai  pas  donné  l'exemple,  vou- 

a  lant  garder  la  faculté  de  tenir  en  échec  les  3  navires  de  tête  qui, 

<L  en  virant,  m'auraient  placé  entre  deux  feux.  Cependant,  à  Texcep* 

«  tion  du  Brillant  qui  a  doublé  la  queue  de  la  ligne  anglaise,  aucun 

«  vaisseau  ne  s'est  engagé  d'aussi  près  que  le  mien,  et  n'a  reçu 

«  autant  de  projectiles.  » 

La  principale  différence  entre  les  deux  récils  est  celle-ci  :  Suffren 
affirme  avoir  conduit  son  bâtiment  le  long  de  toute  la  ligne  anglaise, 
du  serre-file  au  sixième  vaisseau;  Hughes,  au  contraire,  voit  arriver 
les  Français  sur  deux  lignes,  qui,  en  approchant,  gouvernent,  l'une 
sur  la  queue,  l'autre  sur  le  centre  de  son  escadre.  Des  deux  ma- 
nœuvres, la  dernière  eût  été  la  meilleure.  Car,  si  le  navire  conduisant 
l'attaque  était  passé,  comme  l'assure  Suffren,  le  long  de  la  ligne 
ennemie,  du  serre-filt  au  sixième  bâtiment,  il  aurait  reçu  l'une  après 
l'autre  les  premières  bordées  de  6  vaisseaux.  Il  aurait  dû  être 
désemparé,  et  sa  ligne  aurait  être  mise  en  désordre.  Suffren  parle 
aussi  de  son  intention  de  doubler  sur  T arrière-garde  en  plaçant  3  de 
ses  navires  sous  le  vent.  Deux  vaisseaux  français  avaient  pris  effec- 
tivement cette  position.  Suffren  donne,  en  outre,  ses  raisons  de  ne 
pas  approcher  l'ennemi  avec  son  propre  navire  placé  en  tête.  Ceux 
qui  le  suivaient  n'ayant  pas  approché  davantage,  Hughes  n'avait  pas 
remarqué  sa  distance.  Le  chef  de  division  français  était  sérieuse- 
ment, et  il  semble  avec  raison,  mécontent  de  l'inaction  de  plusieurs 
de  ses  commandants.  Il  se  plaignit  au  ministre  de  son  second  : 
«  Étant  en  tête,  je  ne  pouvais  bien  voir  ce  qui  se  passait  en  queue. 
«  J'avais  prié  M.  de  Tromelin  de  faire  aux  bâtiments  près  de  lui  les 
«  signaux  nécessaires.  Il  s'est  borné  à  répéter  les  miens,  sans  s'in- 
u  quiéter  d^assurer  leur  exécution  »,  Ces  plaintes  étaient  entièrement 
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«  jyiir.T»*:*  .-:„:  TCf.*  pirilVCrit  !^  ::1-^  prieras  à  ass;;rer  le  s::ccès. 

*  la  r^f,t  .f^  de  Trli^TieciAM.  de  ?f^^i:>ata:L-  et  ce-t-être  de  loct 

*  Orr:;tri,  d,:t  do^*  £ï:r*r  désirer  crie  adioa  zéLérîle.  » 

Les  deti  denj:»rreé  {-r-raîes  réTèlent  côciiLent  S  Jfrea  appréciait 
U  ^itu-slîofj  uijî'taire  dâûâ  les  mers  de  l'Inde.  D'après  loi,  elle  exi- 
P'';<ijt  d  abord  la  ri::'^  hors  de  coii.bat  de  l'escadre  ennemie,  ensuite 
la  pn%e  de  c/^rtains  ports  stralégiqaes.  Ce  jugement  était  correct, 
ce.^  e^Jt  cert;iin.  Il  est  sûr  aussi  qu'il  renTersail  la  maxime  ordinaire 
de*  Français,  d'après  laquelle  les  ports  auraient  dû  être  le  premier 
objectif,  Tescadre  le  second.  Le  plus  grand  désir  de  Suffren  était 
une  action  g^;riérale.  On  peut  donc  conclure  sûrement  que  la  princi- 
pale pr^;occupation  de  Hughes  aurait  dû  être  d'éviter  cette  action. 
Sa  tentative  de  se  placer  au  vent  était  donc  correcte;  el,  comme 
dan»  le  mois  de  février,  la  brise  du  large  s'établit  ordinairement  à 
Madras,  vers  il  heures  du  matin,  et  souffle  du  sud-est,  il  avait  mis 
\i:^  chances  pour  lui  en  gouvernant  dans  cette  direction,  quoique  le 
résultat  n*ait  pas  répondu  à  son  attente.  De  Guichen,  dans  un  de  ses 
kngagements  contre  Rodney,  fit  prendre  à  son  escadre  la  route  qui 
devait  la  mettre  au  vent  quand  se  lèverait  la  brise  du  soir,  et  il 
réussit.  Quant  à  Tusage  fait  par  Hughes  de  l'avantage  du  vent,  on 
peut  seulement  le  conclure  de  ses  propres  paroles;  or,  il  le  recher- 
chait, dit-il,  afin  d'engager  le  combat  de  plus  près.  On  ne  saurait 

'  Hloncbrj  XIV,  la  figure  D  montre  l'ordre  de  bataille  tel  que  Tentendait  Suffren,  dans 
<!(•  coinh'il.  L«4  cinq  vaisseaux  de  queue  de  renDemi  auraient  ea  chacun  deux  adversaires 
a  pctiti;  diHlonce.  Le  vaisseau  de  lôte  français  du  cdté  du  vent  devait  rester  plus  éloigné, 
tout  en  allaquorit  le  sixième  bâtiment  anglais  afin  de  contenir  les  navires  de  tête,  Jes 
«iiipôclier  de  virer  et  de  rauforcer  la  queue  de  leur  ligne.  {JH^ie  d$  VauUmr.) 
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voir  Ih,  d'une  manière  certaine,  la  promesse  d*im  habile  emploi  d*un 
avantage  tactique. 

Devoir  du  commandaiit  en  second  de  Tescadre.  —  Sufiren 
montre  aussi,  dans  sa  lettre  à  Tromelin,  comment  il  entend  les 
devoirs  du  commandant  en  second  de  l'escadre.  Ses  ordres  peuvent 
être  comparés  aux  célèbres  instructions  de  Nelson  avant  la  bataille 
de  Trafalgar.  Dans  ce  premier  combat,  il  conduisait  lui-même  la 
principale  attaque,  laissant  la  direction  de  la  réserve,  comme  on 
peut  l'appeler,  —  ou  en  tout  cas  de  la  deuxième  partie  du  combat, 
—  à  son  lieutenant.  Malheureusement  pour  lui,  ce  dernier  n'était 
pas  un  Collingwood;  il  ne  sut  pas  soutenir  son  chef.  Très  probable- 
ment, la  place  de  Suffren  en  tête  de  l'escadre  ne  résultait  d'aucune 
théorie,  mais  du  fait  que  son  navire  était  le  meilleur  marcheur,  et  de 
la  nécessité  d'engager  rapidement  le  combat,  à  cause  de  Theure 
tardive  et  de  la  faiblesse  du  vent.  Mais  ici  paraît  une  faute  de 
Suffren.  Conduire  l'escadre  comme  il  le  faisait  implique  naturelle- 
ment, mais  non  forcément,  Tidée  de  donaer  l'exemple.  Et  la  vue  du 
navire-amiral  à  longue  portée  de  l'ennemi  (distance  justifiée  par 
d'excellentes  raisons  tactiques)  portait  les  commandants  placés  der- 
rière lui  à  se  tenir  à  la  même  distance,  en  dépit  des  signaux.  Cela 
était  naturel  et  presque  excusable.  Nous  avons  vu  à  Vickburg,  pen- 
dant la  guerre  de  la  Sécession,  un  singulier  trait  de  celte  contradic- 
tion entre  les  ordres  et  l'exemple.  U  en  résulta  un  malentendu,  cause 
d'une  erreur  de  deux  braves  officiers.  Cette  contradiction  doit  être 
rendue  impossible.  C'est  l'affaire  du  chef  d'empêcher  ces  fausses 
interprétations  en  donnant  à  l'avance  les  plus  minutieuses  explica- 
tions au  sujet  de  la  lettre  et  de  l'esprit  de  ses  ordres.  Ceci  est  surtout 
indispensable  en  mer,  où  la  fumée,  le  calme,  l'interposition  de 
gréemeuts,  rendent  difficile  la  lecture  des  signaux,  par  lesquels 
seuls  le  commandant  peut  faire  connaître  sa  pensée.  Nelson  ne 
négligeait  jamais  cette  précaution,  et  Suffren  n'était  pas  sans  recon- 
naître son  utilité,  car  il  écrivait,  trois  ans  auparavant,  à  d'Ëstaing  : 
«  Le^dispositions  prises  doivent  être  soigneusement  concertées  avec 
tt  ceux  qui  auront  à  les  exécuter.  »  L'excuse  alléguée  en  faveur  des 
bâtiments,  dont  le  rôle  consistait  à  s'engager  à  la  suite  de  leur  chef, 
ne  saurait  s'appliquer  aux  navires  de  queue,  et  surtout  au  second  de 
Suffren  qui  savait  ses  projets.  Il  aurait  dû.  forcer  les  derniers  bâti- 
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ments  à  prendre  position  sous  le  vent,  les  conduisant  au  besoin  lui- 
même.  Il  y  avait  assez  de  brise  pour  cela,  car  deux  commandants  se 
placèrent  effectivement  sous  le  vent,  l'un  sans  en  avoir  Tordre, 
poussé  par  sa  bonne  volonté  et  son  courage,  d'après  la  maxime  de 
Nelson  :  «  Aucun  commandant  ne  saurait  très  mal  agir,  s'il  place 
«  son  bâtiment  bord  k  bord  d'un  navire  ennemi  ».  Ce  commandant 
fut  particulièrement  félicité  par  Suffren,  ce  qui  était  un  honneur  et 
une  récompense. 

Plaintes  de  Suffren  au  sujet  de  ses  officiers.  —  La  conduite 
suspecte  d'un  grand  nombre  de  ses  collègues  était-elle  attribuable  à 
l'incapacité,  ou  à  un  esprit  de  faction,  d'indiscipline?  La  question 
peut  être  intéressante  pour  les  officiers  français  jaloux  de  l'honneur 
de  leur  corps.  Elle  n'a,  d'une  manière  générale,  aucune  importance 
pour  l'écrivain  militaire  ^  Les  plaintes  de  Suffren,  après  plusieurs 
désappointements,  devinrent  véhémentes  : 

a  Mon  cœur  est  brisé,  écrivait-il,  par  la  défection  de  tous  ceux  qui 
«  m'entourent.  Je  viens  de  perdre  l'occasion  de  détruire  l'escadre 

«  anglaise Tous  —  oui  tous  —  pouvaient  s'engager  de  près, 

«  puisque  nous  étions  au  vent  et  en  avant.  Aucun  ne  l'a  fait.  Quel- 
le ques-uns  d'entre  eux  se  sont  bravement  conduits  dans  d'autres 
«  combats.  Je  ne  puis  attribuer  leur  répugnance  qu'au  désir  de 
«  terminer  la  campagne,  à  la  mauvaise  volonté  ou  à  l'ignorance;  car 
«  je  n'ose  suspecter  rien  de  pire.  Le  résultat  a  été  terrible.  Je  dois 
«  vous  dire,  Monseigneur,  que  les  officiers  qui  ont  séjourné  long- 
«  temps  à  l'Ile  de  France  n'ont  rien  du  marin,  ni  du  militaire.  Ils 
«  ne  sont  pas  marins,  n'étant  pas  allés  à  la  mer,  et  leur  caractère 
«  mercantile,  indépendant,  insubordonné,  est  absolument  le  contraire 
«  de  l'esprit  militaire.  » 

Cette  lettre,  écrite  après  son  quatrième  combat  avec  Hughes,  ne 
peut  être  acceptée  sans  réserve.  La  responsabilité  du  désordre  de 

'  Il  nous  semble,  an  contraire,  très  important  de  déterminer  le?  causes  capables 

d'attirer  au  chef,  l'affection,  le  dévouement  de  ses  subordonnés ,  ou  les  sentiments 

contraires.  Ces  causes  peuvent,  il  est  vrai,  être  indépendantes  du  chef,  tenir  à  Téducation 

nationale,  à  des  circonstances  quelconques t)ncore,  est-il  bon  de  s'en  rendre  compte, 

car  il  s'agit  des  éléments  mêmes  de  ce  facteur  si  essentiel,  la  force  morale.  Or,  la  natore 
humaine  étant  invariable,  les  moyeas  d'agir  sur  le  moral  sont  aussi  toujours  les  mêmes. 
On  ne  saurait  donc  trop  étudier  les  raisons  pour  lesquelles  tel  chef  a  su  inspirer  Tabné- 
galion,  le  dévouement,  tel  autre  le  contraire.  {Ifole  du  iradueteur.) 
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son  escadre  en  cette  dernière  occasion  semble,  en  effet,  devoir  être, 
en  partie,  attribuée  à  Suffren  lui-même,  car  il  s'était  laissé  emporter 
par  son  impatience.  De  plus,  d'autres  circonstances,  et  surtout  le 
caractère  de  quelques-uns  des  officiers  incriminés,  rendaient  exces- 
sive l'accusation  de  mécontentement  appliquée  à  tous.  D'autre  part, 
il  reste  certain  qu'après  quatre  batailles  générales,  sous  un  chef 
ayant  le  talent  et  l'ardeur  de  Suffren,  avec  la  supériorité  numérique 
des  Français,  l'escadre  anglaise,  pour  employer  les  termes  mêmes 
de  ses  plaintes  <t  existait  encore  »  ;  bien  plus,  elle  n'avait  pas  perdu 
un  seul  navire.  La  seule  conclusion  à  tirer  est  celle  d'un  écrivain 
maritime  français  :  «  La  quantité  disparut  devant  la  qualité.  »  Peu 
importe  que  la  faute  en  ait  été  à  l'inaptitude  ou  au  mécontente- 
ment. 

Houvements  des  deux  escadres.  —  L'incapacité  qui  se  faisait 
jour  sur  le  champ  de  bataille,  disparaissait  dans  la  conduite  géné- 
rale de  la  campagne  od  les  qualités  du  chef  se  faisaient  seules 
sentir.  Le  combat  du  17  février  finit  par  une  saute  de  vent  au  sud- 
est,  à  six  heures  du  soir,  après  deux  heures  de  lutte.  Les  Anglais 
se  trouvèrent  au  vent,  et  les  vaisseaux  de  tête  purent  participer  à 
l'action.  La  nuit  tombait.  Suffren,  à  six  heures  et  demie,  rangea  son 
escadre  tribord  amures  le  cap  au  nord-est.  Hughes  gouverna  au  sud 
sous  petite  voilure.  D'après  le  commandant  Chevalier,  de  la  marine 
française,  Suffren  aurait  eu  l'intention  de  recommencer  le  combat  le 
jour  suivant.  Dans  ce  cas,  il  aurait  dû  prendre  des  mesures  pour 
rester  à  portée  de  le  faire.  C'était  trop  évidemment  le  rôle  de  Hughes 
de  ne  pas  accepter  le  combat  sans  quelque  avantage,  pour  qu'il  fût 
possible  de  supposer  qu'il  attendrait  tranquillement  une  attaque, 
ayant  un  vaisseau,  YExeter,  mis  hors  de  service  par  la  concentration 
du  feu  d'un  grand  nombre  d'ennemis.  Ceci  saute  aux  yeux,  et  très 
vraisemblablement  Suffren  trouva  dans  la  conduite  de  ses  officiers, 
dans  le  dommage  causé  à  ses  vaisseaux,  des  raisons  suffisantes  pour 
ne  pas  désirer  renouveler  immédiatement  l'épreuve.  Le  lendemain 
matin,  les  deux  escadres  s'étaient  perdues  de  vue.  La  persistance  du 
vent  du  Nord,  et  les  avaries  de  deux  de  ses  navires,  contraignirent 
Hughes  à  relâcher  à  Trinquemalé.  Ce  port  bien  abrité  permettait  de 
faire  les  réparations  en  sécurité.  Suffren,  inquiet  au  sujet  de  ses 
transports,  gagna  Pondichéry,  où  il  mouilla  avec  eux.  Il  voulait 
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attaquer  Négapatam,  mais  le  commandant  des  troupes  préféra  agir 
contre  Cuddalore.  Après  des  pourparlers  et  certains  arrangements 
avec  Hyder  Ali,  Tannée,  débarquée  au  sud  de  Porto  Novo,  marcha 
contre  Cuddalore.  Cette  place  capitula,  le  4  avril. 

Cependant  Suffren,  impatient  d'agir  contre  son  principal  objectif, 
avait  appareillé  de  nouveau  le  23  mars,  avec  l'espoir  d'intercepter 
deux  vaisseaux  de  ligne  attendus  d'Angleterre.  Il  était  trop  tard 
pour  cela  ;  ces  deux  vaisseaux  de  soixante-quatorze  atteignirent 
Madras  le  30  mars,  et  y  firent  leur  jonction  avec  l'escadre  de  Hughes. 
Celle-ci  s'étant  réparée  à  Trinquemalé  en  quinze  jours,  était  revenue 
à  Madras  le  12  mars.  Bientôt  après  l'arrivée  de  ses  renforts,  l'escadre 
anglaise  appareilla  de  nouveau  pour  Trinquemalé  avec  des  troupes 
et  du  matériel  de  guerre  destinés  à  la  garnison.  Le  8  avril,  Suffren 
était  en  vue  dans  le  nord-est,  courant  aussi  au  sud.  Hughes  continua 
sa  route  ce  jour-là  et  les  deux  suivants,  avec  de  légères  brises  du 
nord.  Le  il,  il  reconnaissait  la  côte  de  Ceylan,  h  cinquante  milles, 
au  nord  de  Trinquemalé,  et  laissait  porter  vers  la  baie.  Dans  la 
matinée  du  12,  l'escadre  française  arrivait  à  son  tour.  Elle  était  dans 
le  nord-est,  couverte  de  voiles,  à  la  poursuite  de  son  adversaire.  Ce 
même  jour,  Rodney  et  de  Grasse  se  mesuraient  aux  Indes  occiden- 
tales, mais  les  rôles  étaient  renversés;  ici  c'étaient  les  Français,  et 
non  les  Anglais  qui  recherchaient  le  combat. 

Seconde  bataille  entre  Hughes  et  Suffren.  —  Dans  chaque 
escadre,  les  vaisseaux  avaient  des  marches  inégales,  quelques-uns 
étaient  doublés  de  cuivre,  d*autres  ne  l'étaient  pas.  Hughes  s'aper- 
çut que  ses  mauvais  marcheurs  seraient  rejoints  par  les  plus  rapides 
des  navires  ennemis.  Dans  ces  conditions,  une  force  navale  battant 
en  retraite  sera  toujours  obligée  d'accepter  le  combat,  à  moins  de 
sacrifier  ses  vaisseaux  de  queue.  De  là  résulte,  en  vue  de  la  sécurité 
et  de  la  valeur  d'une  escadre,  la  nécessité  de  la  composer  de  navires 
ayant,  dans  chaque  catégorie,  une  certaine  vitesse  minimum.  —  La 
même  cause  —  le  danger  couru  par  un  bâtiment  séparé  des  autres 
—  entraînait  malgré  lui  de  Grasse,  le  même  jour,  sur  une  autre  scène, 
à  une  manœuvre  risquée,  et  à  un  grand  désastre.  Hughes,  mieux 
inspiré,  résolut  de  combattre,  et  à  neuf  heures  du  matin,  il  formait 
sa  ligne  tribord  amures,  courant  vers  le  rivage  (PI.  XV,  A)  ;  son 
escadre  était  en  bon  ordre,  les  vaisseaux  à  deux  encablures  de  dis- 
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tance  '.  Son  récit  diffère  encore  de  celui  de  Suffren;  il  donne  de  la 
tacliqne  employée  par  les  Français,  une  idée  toute  différente,  et  tout 
à  fait  à  l'avantage  de  Thabileté  de  leur  chef.  Nous  le  citons 
d'abord.  Il  dit  : 

«  L'ennemi  que  nous  relevions  au  nord-quart-nord-est,  à  une 
distance  de  six  milles  (le  vent  soufflant  de  la  même  direction)  con- 
tinua k  manœuvrer  ses  vaisseaux,  changeant  leurs  places  dans  la 
ligne,  jusqu'à  midi  un  quart.  Il  laissa  porter  alors  (a)  pour  nous 
attaquer^  cinq  de  ses  bâtiments  de  tête  s'échelonnant  {p)  pour  en- 
gager notre  avant-garde,  et  les  sept  autres  navires  gouvernant  droit 
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sur  nos  trois  vaisseaux  du  centre,  le  Superbe^  le  Monmouthy  son 
matelot  d'avant,  et  le  Monarque^  son  matelot  d'arrière.  A  une  heure 
et  demie,  le  combat  commençait,  à  la  tête  des  deux  escadres  ;  trois 
minutes  après,  je  faisais  le  signal  d'engager  l'action.  L'amiral  fran- 
çais sur  le  HéroSy  et  son  matelot  d'arrière  sur  YOrient  (deux  74) 
vinrent  sur  le  Superbe  »  jusqu'à  portée  de  pistolet.  Le  Héros  se 

*  Entte  quatre  cents  et  cinq  cents  yards,  (f^ou  de  VauUuT.) 

*  11  en  est  toujours  ainsi.  On  attribue  à  un  adrersaire  une  profoudeur  de  vue  qu'il  n*a 
généralement  pas.  {Noté  du  traducteur,)  ^ 

'*  Les  yalsseaui  amiraut  anglais  et  frauQais  sont  marqués  sur  le  plan  par  icur.gran- 
<leur  exceptionnelle.  (NoU  de  Vauteur.) 
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tint  dans  la  même  position,  pendant  neuf  minutes,  faisant  et  rece- 
vant un  feu  très  intense  ;  il  s'avança  alors,  fort  avarié,  pour  attaquer 
le  Monmouth,  engagé  à  ce  moment  avec  un  autre  vaisseau  ennemi. 
Par  ce  mouvement,  l'amiral  français  faisait  place  aux  bâtiments  der- 
rière lui  pour  venir  battre  notre  centre  où  le  combat  était  le  plus 
chaud.  A  trois  heures,  le  mât  d'artimon  du  Monmouth  était  emporté 
par  un  boulet  ;  quelques  instants  après,  il  perdait  aussi  son  gi*and 
mât,  et  sortait  de  la  ligne,  sous  le  vent  (Ce)  ;  à  trois  heures  qua- 
rante, le  vent  continuant  contre  toute  attente  à  souffler  au  nord, 
sans  apparence  de  brise  du  large,  je  me  préoccupai  de  ne  pas 
mettre  mes  vaisseaux  dans  l'embarras  près  de  terre,  et  fis  le 
signal  de  virer  vent  arrière,  et  de  tenir  le  vent  en  ligne  de  bataille 
bâbord  amures,  tout  en  continuant  la  lutte.  » 

Cette  fois-ci,  c'est  de  la  concentration  effective,  ou  nous  ne  nous  y 
connaissons  pas.  Dans  cette  bataille,  la  plus  sanglante  livrée  par  ces 
deux  rudes  jouteurs,  les  pertes  des  Anglais  s'élevèrent  à  137  tués  et 
430  blessés,  répartis  entre  onze  navires.  Dans  ce  total,  les  deux  vais- 
seaux du  centre,  celui  de  l'amiral  et  son  matelot  d'avant,  figurent 
pour  104  tués  et  198  blessés,  cinquante-trois  pour  cent  de  la  perte 
de  l'escadre,  dont  ils  représentaient  les  dix-huit  centièmes.  Ce 
nombre  d'hommes  atteints,  en  proportion  des  dimensions  des 
navires,  est  beaucoup  plus  grand  que  celui  des  deux  chefs  de  file  de 
chaque  colonne,  à  Trafalgar*.  Les  dommages  matériels,  dans  les 
coques,  dans  les  mâtures,  étaient  encore  plus  sérieux.  L'escadre 
anglaise  était  entièrement  mise  hors  de  combat  par  la  concentration 
de  l'ennemi  sur  une  petite  partie  de  sa  ligne.  Inférieure  au  commen- 
cement de  l'action,  son  infériorité  était  devenue  bien  plus  décisive 
par  l'écrasement  de  deux  de  ses  vaisseaux.  La  liberté  des  mouve- 
ments de  Suffren  se  trouvait  augmentée. 

Jusqu'à  quel  point  Suffren  avait-il  prémédité  cette  concentration  ? 
Pour  le  savoir,  nous  devons  recourir  aux  récits  de  deux  écrivains 
français,  basés  sur  les  rapports  mômes  de  Suffren,  conservés  au 

*  Le  «  Victory  »,  raisseau  de  Nelson  à  Trafalgar,  de  100  canons,  perdit  57  tués  et 
iOfJt  blessés;  le  vaisseau  de  Hughes,  de  74,  eut  59  hommes  tués  et  96  blessés.  Le  vais- 
seau de  CoUingwood,  le  «  Royal  Sovereign  »,  aussi  de  100  eanons,  accusa  47  tués  et 
94  blessés  ;  sur  le  Monmouth,  de  64,  45  marins  furent  tués,  et  lOâ  blessés  dans  Cactioa 
lie  Hughes.  (Noie  de  Vautour.) 
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ministère  de  la  marine*.  Nous  y  trouverons  aussi  le  moyen  d'appré- 
cier l'avantage  des  Français,  d'après  les  états  des  pertes  subies  par 
chacun  de  leurs  navires.  Car,  évidemment  si,  les  deux  escadres 
ayant  reçu  les  mêmes  dommages,  ceux  des  Anglais  étaient  concen- 
trés sur  deux  vaisseaux  dont  les  réparations  demanderaient  un  mois 
et  plus,  si,  au  contraire,  pour  les  Français,  ces  dommages  étaient 
répartis  entre  leurs  douze  navires,  ceux-ci  pouvant  être  prêts  de  nou- 
veau en  quelques  jours,  évidemment,  disons-nous,  la  victoire  tac- 
tique et  stratégique  appartenait  aux  derniers  V 

Tactique  de  Snftren.  —  Quant  aux  desseins  de  Suiïren,  rien 
n'indique  son  intention  de  faire  l'attaque  décrite  par  Hughes.  Il 
avait  1!2  vaisseaux  contre  11,  et  son  but  semble  avoir  été  d'employer 
la  méthode  habituelle  des  Anglais  de  former  une  ligne  parallèle  à 
celle  de  l'ennemi,  laisser  porter  tous  ensemble,  (H  attaquer  chacun 
un  adversaire.  A  ce  plan,  il  avait  ajouté  une  combinaison  bien 
simple  ';  le  douzième  vaisseau  français  n'ayant  pas  son  correspon- 
dant dans  la  ligne  ennemie,  devait  engager  le  vaisseau  de  queue 
anglais  sous  le  vent,  en  le  plaçant  entre  deux  feux.  En  vérité,  une 
concentration,  comme  la  décrit  Hughes,  sur  le  centre  et  la  tête  d'une 
colonne,  est  tactiquement  inférieure  au  même  effort  dirigé  sur  le 
centre  et  la  queue.  Cela  est  vrai  même  pour  les  navires  à  vapeur, 
car,  s'ils  sont  moins  exposés  à  être  privés  des  moyens  de  se  mou- 
voir, ils  doivenl  toujours  se  retourner  pour  faire  face  à  l'arrière,  ce 
qui  entraine  la  perte  d'un  temps  précieux.  Mais  cela  est  vrai  surtout 
pour  les  bâtiments  à  voiles,  en  particulier  dans  les  brises  folles,  mal 
établies,  qui  caractérisent  le  changement  de  mousson,  à  la  saison  où 
fut  livrée  la  bataille.  Nelson,  voulant  marquer  son  mépris  des  Russes 
de  son  temps,  disait  qu'il  n'hésiterait  pas  à  attaquer  leur  tête  de 
ligne.  Il  comptait  sur  l'inhabileté  des  autres  navires  pour  jeter  le 
désordre  dans  le  reste  de  la  ligne.  Son  opinion  des  Espagnols  n'était 
guère  meilleure,  et  cependant,  à  la  bataille  de  Trafalgar,  il  fit  por- 

'  Troude.  BataiUei  navales  ;  Chevalier.  BUtoire  de  la  marine  française. 

(Note  de  Vautewr.) 

*  Cette  remarque  semble  trop  évidente  par  elle-mdme  ponr  avoir  besoin  d'y  insister; 
cependant,  il  est  permis  de  se  demander  si  les  marins  la  comprennent  dans  le  nombre 
des  axiomes  présents  è  leurs  esprits.  {Noie  de  Pauteur.) 

*  SulTren  savait  sans  doute,  comme  les  Anglais,  qu'à  la  guerre,  les  moyens  simples 
Mnt  les  seuls  qui  réussissent.  (Note  d»  iradnetewr.) 


ter  sur  Parrière-garde  des  flottes  alliées  le  poids  de  son  attaqué* 
Avec  des  marins  comme  les  commandants  de  l'escadre  de  Hoghes, 
c'eût  été  une  erreur  d'attaquer  Tayant-garde  au  lieu  de  Tanière- 
garde.  Un  calme  plat  seul  aurait  pu  empêcher  les  vaisseaux  de  queue 
de  prendre  part  à  l'action. 

L'attaque  de  Suffiren  est  décrite  comme  suit,  par  le  commandant 
Chevalier.  Après  avoir  mentionné  la  formation  de  Hughes  tribord 
amures,  il  dit  : 

a  Cette  manœuvre  est  imitée  par  les  Français,  et  les  deux  escadres 
«  courent  parallèlement  l'une  à  l'autre,  vers  l'ouest-nord-ouest 
«  (A  A).  A  11  heures,  notre  ligne  étant  bien  formée,  Suffren  fait  le 
«  signal  de  laisser  porter  tous  ensemble  à  l'ouest-sud-ouest.  Nos 
«  vaisseaux  ne  restent  pas  en  ligne  dans  le  relèvement  voulu. 
'(  L'avant^garde,  composée  des  meilleurs  voiliers,  amve  la  première 
«  à  portée  de  l'ennemi  *.  A  une  heure  les  vaisseaux  de  tète  de  l'es- 
«  cadre  anglaise  ouvrent  le  feu  sur  le  Vengew  et  ï Artésien  (avant- 
«  garde  française).  Ces  deux  navires  ayant  loffé  *  pour  riposter, 
(c  s'attirent  immédiatement  l'ordre  de  laisser  porter  de  nouveau. 
«  Sufiren^  désireux  de  livrer  une  bataille  décisive,  maintient  sa 
«  route,  recevant  sans  les  rendre,  les  boulets  de  l'ennemi.  Arrivé 
«  à  portée  de  pistolet  du  Superbe,  il  vient  au  vent  (B)  et  hisse  à  son 
a  grand  mât,  le  signal  d'ouvrir  le  feu.  L'amiral  Hughes  a  seulement 
«  11  navires,  et  le  Bizarre,  d'après  les  dispositions  prises  par  le 
«  commandant  en  chef,  doit  attaquer  par  la  hanche  le  vaisseau  de 
<i  queue  de  la  ligne  anglaise,  et  le  doubler  sous  le  vent.  Au  moment 
«  où  sont  tirés  les  premiers  coups  de  canon,  nos  mauvais  marcheurs 
((  ne  sont  pas  encore  à  leurs  postes.  S'attachant  à  la  lettre,  et  non  à 
«  l'esprit  des  ordres  du  chef  de  division,  les  commandants  de  ces 
a  navires  ont  loffé  en  même  temps  que  ceux  qui  les  précédaient.  De 
«  là  résulte  que  la  ligne  française  forme  une  courbe  (B)  dont  les 
<f  extrémités  sont  représentées  en  télé  par  Y  Artésien  et  le  Vengeur, 
«  en  queue  par  le  Bizarre,  VAjax  et  le  Sévère.  En  conséquence,  ces 
«  vaisseaux  sont  fort  loin  de  ceux  qui  leur  correspondent  dans  la 
«  ligne  ennemie.  » 

'  Comme  toujours. 

'  C'est-à-dire  présentent  le  flanc  à  Tennemi,  au  lieu  de  rapprocher. 

(Ifotet  de  V auteur,) 
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Il  est  évident,  diaprés  tout  ceci  écrit  par  un  chaud  admirateur  de 
SuSren  ayant  eu  à  sa  disposition  tous  les  rapports  officiels,  que  le 
chef  français  avait  eu  en  vue  une  attaque  très  simple  comme  con* 
ception,  mais  très  difficile  à  exécuter.  Garder  une  escadre  en  ligne 
de  relèvement,  courant  largue,  demande  beaucoup  d'exercice,  sur- 
tout quand  les  vaisseaux  ont  des  vitesses  différentes,  et  c'était  le  cas 
de  ceux  de  Suffren.  Les  énormes  pertes  subies  par  le  Superbe  et  le 
Monmouth,  résultaient  évidemment  d'une  concentration,  mais  le 
mérite  n'en  revient  pas  aux  mesures  prises  par  Suffren.  «  Les  ava- 
«  ries  éprouvées  par  le  Héros  ne  lui  permettent  pas  de  rester  près 
«  du  Superbe.  Ses  bras  ont  été  coupés;  il  ne  peut  assez  tôt  masquer 
(i  ses  huniers,  et  ne  s'arrête  que  par  le  travers  du  Monmouth  ^  n 
Ceci  nous  explique  le  dommage  causé  à  ce  dernier,  déjà  avarié,  et 
ayant  maintenant  à  lutter  contre  un  adversaire  beaucoup  plus  fort. 
Le  Superbe,  abandonné  par  Suffren,  eut  immédiatement  à  combattre 
son  matelot  d'arrière,  de  même  force;  et  quand  le  Monmouth  déri- 
vant ou  laissant  porter,  tomba  sous  le  vent,  le  vaisseau  amiral  fran- 
çais dériva  aussi,  et  put  décharger  ses  canons  de  poupe  sur  les  bos- 
soirs du  Superbe  (C  d).  Ce  dernier  avait  affaire  en  même  temps  à 
2  vaisseaux  français  placés  par  son  travers  et  par  sa  hanche  qui, 
appelés  ou  non  par  signal,  étaient  venus  au  secours  de  leur  chef. 

Avaries  des  deux  escadres.  —  Un  examen  des  pertes  subies 
montre  que  chez  les  Français,  au  contraire  des  Anglais,  elles  étaient 
réparties  entre  tous  les  bâtiments.  Dans  l'escadre  de  Hughes,  3  vais- 
seaux n'eurent  aucun  homme  tué.  Un  seul  français  fut  dans  ce  cas. 
Tout  l'intérêt  du  combat  semble  résulter  de  la  concentration,  en 
quelque  sorte  fortuite,  de  3  vaisseaux  français,  2  de  74  et  1  de  64, 
contre  i  anglais,  Tun  de  74,  l'autre  de  64.  En  attribuant  la  même 
force  aux  navires  de  même  catégorie,  et  comptant  seulement  les 
pièces  sur  les  flancs,  les  Français  avaient  opposé  106  canons  à  69. 

Critique  de  la  conduite  de  Hughes.  —  La  conduite  de  Hughes, 
pendant  les  trois  jours  qui  avaient  précédé  le  combat,  a  donné  lieu  h 
quelques  critiques.  On  lui  a  reproché  de  ne  pas  avoir  attaqué  les 
Français.  Ceux-ci  s'étaient  trouvés,  la  plupart  du  temps,  sous  le 

'  Cbeyalier.  (Note  de  V auteur.) 
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vent.  Ils  avaient  de  plus  que  les  Anglais,  i  seul  vaisseau,  lequel, 
pendant  longtemps,  avait  été  éloigné  du  gros  de  Tescadre.  Hughes 
aurait  ainsi  laissé  échapper  Toccasion  de  les  battre  en  détail  *. 

Les  renseignements  venus  à  notre  connaissance  sont  trop  incom- 
plets, pour  nous  permettre  de  juger  sainement  cette  opinion,  écho 
probable  des  conversations  de  carré  et  de  dunette  des  officiers  subal- 
ternes de  l'escadre.  Le  rapport  de  Hughes  sur  les  positions  des  deux 
flottes  est  vague  et,  sur  un  point  important,  en  contradiction  for- 
melle avec  celui  de  Suffren.  Admettons  la  réalité  de  Toccasion  qui 
s'ofirait;  Tamiral  anglais,  en  refusant  de  Tutiliser,  restait  logique 
avec  sa  détermination  prise  dès  Tappareillage  de  ne  pas  chercher 
à  éviter  l'ennemi,  mais  d'aller  directement  à  Trinquemalé  débarquer 
les  troupes  et  les  approvisionnements  dont  ses  navires  étaient  embar- 
rassés. En  d'autres  termes,  il  se  guidait  d'après  la  politique  fran- 
çaise, laissant  de  côté  la  tradition  de  ses  compatriotes.  Il  subordon- 
nait l'attaque  de  l'escadre  ennemie  à  la  mission  qui  lui  était  confiée. 
Si  pour  cette  raison  il  laissa  échapper  l'occasion  de  combattre  avec 
avantage,  les  résultats  du  combat  durent  certainement  lui  causer 
d'amers  regrets  de  sa  négligence.  En  l'absence  de  toute  information 
précise,  il  reste  à  noter,  comme  fait  très  intéressant,  l'impression 
faite  sur  le  public  et  parmi  les  marins.  Elle  indique  combien  était 
forte  la  conviction  des  Anglais  que  le  premier  devoir  d'un  amiral 
était  l'attaque  de  l'escadre  ennemie.  Les  pertes  subies  en  prenant 
l'ofiensive  n'auraient  pas  dépassé  celles  éprouvées  en  laissant  à 
l'ennemi  le  rôle  d'assaillant  ;  elles  eussent  été  moindres  que  celles 
dont  était  menacé  Hughes  si  les  commandants  français  avaient  valu 
les  siens. 

Après  le  combat,  vers  le  coucher  du  soleil,  les  deux  adversaires 
mouillèrent  par  quinze  brasses  d'eau,  sur  un  fond  irrégulier.  Trois 
navires  français  mirent  leurs  ancres  sur  des  pâtés  de  coraux.  Les 
escadres  restèrent  là  à  deux  milles  de  distance,  occupées  à  se  réparer. 
Hughes  voyait  dans  l'état  de  délabrement  du  Monmouth,  une  raison 
de  s'attendre  à  être  attaqué  ;  mais  SuGfren,  une  fois  ses  réparations 
terminées,  le  19,  appareilla  et  resta  au  large  pendant  vingt-quatre 
heure,  offrant  un  combat  qu'il  lui  répugnait  de  commencer.  La  situa- 
tion de  l'ennemi  lui  était  assez  connue  pour  qu'il  éprouvât  le  besoin 

*  Ànnual  BêgUter,  4782.  {Kole  de  /'««teur.) 
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de  se  justifier  auprès  du  ministre  de  la  marine.  Il  donna  de  sa  con- 
duite huit  raisons.  Il  n'est  pas  nécessaire  de  les  énumérer  ici.  La 
dernière  était  le  peu  de  valeur,  de  zèle  à  le  seconder  qu'il  trouvait 
chez  ses  commandants. 

Une  faute  de  Suffren  par  excès  de  prudence  n'est  guère  probable. 
Au  contraire  son  plus  grand  défaut^  comme  commandant  en  chef, 
était  une  ardeur  qui,  en  vue  de  l'ennemi,  devenait  de  l'impatience, 
et  le  poussait  parfois  à  engager  le  combat  à  la  hâte  et  en  désordre. 
Mais  si,  dans  les  détails  d'exécution  de  ses  batailles,  dans  ses  com- 
binaisons tactiques,  Suffren  était  parfois  déçu  par  sa  propre  impé- 
tuosité, ou  par  l'insuffisance  de  ses  commandants,  en  revanche, 
dans  la  conduite  générale,  stratégique  de  la  campagne,  où  les  qua- 
lités personnelles  du  chef  étaient  surtout  en  jeu,  sa  supériorité  était 
manifeste  et  lui  valait  de  grands  succès.  Son  ardeur  se  changeait 
en  énergie  infatigable  et  contagieuse.  La  vivacité,  la  chaleur  de  son 
sang  provençal,  surmontaient  les  difficultés,  créaient  des  ressources  là 
où  régnait  lamisère,  et  se  faisaient  sentir  sur  tous  les  vaisseaux  sous  ses 
ordres.  Nous  ne  connaissons  pas  de  leçon  plus  instructive  ni  plus 
durable  que  la  rapidité  et  l'ingéniosité  avec  laquelle,  privé  d'appro- 
visionnements, et  de  Tabri  d'un  port,  il  répara  constamment  son 
escadre  et  prit  le  large  avant  son  adversaire  qui,  plus  lent,  bague- 
naudait et  laissait  traîner  en  longueur  ses  réparations. 

Inaction  forcée  des  Anglais.  —  La  bataille  du  12  avril  força  les 
Anglais  à  rester  dans  l'inaction  pendant  six  semaines  jusqu'après  la 
mise  en  état  du  Monmouth.  Malheureusement,  Suffren  ne  se  trouva 
pas  à  même  de  prendre  immédiatement  l'offensive.  Il  manquait 
d'hommes,  de  provisions,  et  en  particulier  d'espars  et  de  manœuvres 
de  rechange.  Dans  une  lettre  officielle,  il  écrivait  après  le  combat  : 
«  Je  n'ai  aucun  matériel  de  prévoyance  pour  réparer  mon  gréement; 
«  il  manque  à  mon  escadre  au  moins  douze  mâts  de  hune  de 
«  rechange.  » 

Un  convoi  chargé  d'approvisionnements  était  attendu  à  Pointe-de- 
Galles,  occupé  encore  par  les  Hollandais,  comme  le  reste  de  Ceylan, 
sauf  Trinquemalé.  Suffren  mouilla  en  conséquence  à  Batacalo,  au 
sud  de  Trinquemalé.  Il  se  trouvait  là,  entre  Hughes  et  les  bâtiments 
anglais  à  destination  du  large;  de  plus,  la  place  était  bonne  pour 
protéger  ses  propres  convois;  ceux-ci  Ty   rejoignirent  en  effet. 
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Le  3  juin,  il  appareilla  pour  Tranquebar,  possession  danoise  ;  il  y 
resta  deux  ou  trois  semaines»  inquiétant  les  communications  des 
Anglais  entre  Madras  et  Trinquemalé,  où  était  leur  escadre.  Quand 
il  partit,  ce  fut  pour  se  rendre  à  Cuddalore  et  communiquer  avec  le 
commandant  des  troupes  à  terre  et  Hyder  Âli.  Ce  dernier  se  montra 
très  mécontent  de  la  parcimonie  avec  laquelle  l'aidait  le  général 
français. 

Caractère  militaire  de  Suffren.  —  Mais  Suffren  avait  gagné  ses 
bonnes  grâces  et  le  prince  indien  exprima  le  désir  de  le  voir  à  son 
retour  de  Texpédition  qu'il  méditait  ;  car,  fidèle  à  son  instinct  tou- 
jours sûr,  le  Commodore  pensait  à  chercher  encore  Tescadre  an- 
glaise, à  la  battre,  et  ensuite  à  attaquer  Négapatam.  On  ne  trouvait 
en  lui  aucun  préjugé  étroit  en  faveur  de  son  métier  ;  il  gardait  tou- 
jours en  vue  la  nécessité  politique  et  stratégique  d'entretenir  l'al- 
liance avec  le  sultan,  d'établir  la  suprématie  française  sur  le  rivage 
et  à  l'intérieur  ;  mais  il  reconnaissait  nettement  dans  l'empire  de  la 
mer»  dans  la  destruction  de  l'escadre  anglaise,  la  première  mesure  à 
prendre  pour  atteindre  le  but.  La  ténacité,  la  vigueur  dont  il  fit 
preuve  en  s' acharnant  à  travers  mille  obstacles  sur  l'escadre  anglaise 
prise  pour  objectif,  jointes  à  la  clairvoyance  avec  laquelle  il  avait 
compris  son  im(>ortance,  sont  les  traits  distinctifs  de  Suffren,  au 
milieu  d'une  foule  de  chefs  d'escadre  français,  ses  égaux  en  cou- 
rage, mais  embarrassés  par  une  fausse  tradition  et  la  poursuite  d'un 
faux  objectif. 

Pendant  ce  temps,  Hughes,  ayant  installé  sur  le  Monmouth  des 
mâts  de  fortune,  était  allé  à  Trinquemalé  ;  son  escadre  s'y  était 
réparée  ;  les  malades  avaient  été  envoyés  à  terre  pour  se  soigner. 
Mais  il  est  évident  que  les  Anglais  n'avaient  pas,  comme  nous 
l'avons  déjà  dit,  possédé  le  port  assez  longtemps  pour  en  faire  un 
arsenal  ou  un  port  de  ravitaillement.  Hughes  écrit,  en  efiet  :  «  Je 
«  pourrai  remâter  le  Monmouth  avec  les  espars  de  rechange  de  plu- 
«  sieurs  vaisseaux  ».  Ses  ressources  n'en  étaient  pas  moins  supé- 
rieures à  celles  de  son  adversaire.  Pendant  le  séjour  de  Suffren  à 
Tranquebar,  d'où  il  harcelait  les  communications  entre  Madras  et 
Trinquemalé,  Hughes  resta  tranquillement  dans  ce  dernier  port.  Il 
partit  pour  Négapatam  le  23  juin,  lendemain  du  jour  où  Suffren 
atteignait  Cuddalore*  Les  deux  escadres  étaieot  de  nouveau  voisines 
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'Tune  de  l'autre,  et  SujSrea  hâta  ses  préparatifs  d'attaque  dès  qu'il 
apprit  la  présence  de  sûn  ennemi  Ih  où  il  pouvait  le  r^oindre. 
Hughes  attendit,  surveillant  ses  mouvements. 

Avant  d'appareiller  cependant,  Suffren,  écrivant  en  France,  saisit 
l'occasion  de  dire  :  «  Depuis  mon  arrivée  à  Geylan,  grâce  en  partie 
4c  à  Taide  des  Hollandais,  en  partie  aux  navires  capturés,  mon 
«(  escadre  s'est  approvisionnée  pour  une  campagne  de  six  mois  et 
«c  j'ai  des  rations  de  blé  et  de  riz  pour  plus  d'un  an  ».  Il  pouvait  à 
bon  droit  s'enorgueillir  et  se  féliciter  de  ce  résultat.  Sans  un  port,  et 
dénué  de  tout,  le  chef  de  division  français  avait  vécu  sur  Tennemi  ; 
les  bâtiments  chargés  de  ravitailler  ce  dernier  et  les  navires  de  com- 
merce anglais  avaient  suppléé  à  ses  besoins.  Ce  succès  était  dû  à 
son  esprit  fertile  en  ressources  et  à  l'activité  de  ses  croiseurs,  in- 
spirée par  lui-même.  Cependant,  il  avait  seulement  deux  frégates,  et 
c'est  la  classe  de  navires  la  plus  nécessaire  à  un  amiral  pour  cette 
guerre  de  course.  Le  23  mars,  provisions  et  matériel  étaient  égale- 
ment épuisés  ou  à  peu  près.  Les  seules  ressources  des  Français  con- 
sistaient en  6,000  dollars  en  argent  et  les  provisions  apportées  par 
le  convoi.  Depuis  lors,  il  avait  livré  une  bataille  acharnée  qui  lui 
coûtait  beaucoup  d'hommes,  de  munitions  et  de  pièces  de  gréem^nt. 
Le  combat  du  12  avril  lui  laissait  juste  assez  de  poudre  et  de  projec- 
tiles pour  un  autre  combat  aussi  rude. 

Trois  mois  plus  tard,  il  pouvait  rendre  compte,  comme  nous 
l'avons  vu,  qu'il  était  capable  de  rester  encore  pendant  six  mois  dans 
la  station  sans  être  approvisionné.  Lui  seul  avait  le  mérite  de  ce 
résultat  de  sa  confiance  en  lui-même  et,  on  peut  le  dire  sans  exagé- 
ration, de  sa  grandeur  d'âme.  On  ne  prévoyait  pas  cela  à  Paris;  au 
contraire,  on  s'attendait  au  retour  de  l'escadre  à  l'Ile  de  France  pour 
se  ravitailler.  Son  séjour  sur  une  côte  hostile,  si  loin  de  toute  ba3e, 
paraissait  rendre  impossible  son  maintien  en  bon  état  de  services. 
Suffren  pensait  autrement.  Avec  une  intuition  exacte  des  choses  de 
la  guerre,  un  sens  intime  de  la  valeur  de  sa  profession,  U  avait  saisi 
que  le  succès  des  opérations  dans  l'Inde  dépendait  de  la  suprématie 
sur  mer,  c'est-à-dire  de  la  présence  ininterrompue  de  son  escadre. 
Il  ne  s'était  pas  effrayé  de  ce  qui  avait  toujours  semblé  impossible. 
Celte  fermeté  d'esprit,  marquée  du  sceau  du  génie,  doit,  si  on  veut 
la  juger  h  sa  valeur,  être  associée  aux  circonstances  de  l'époque  où 
vivait  Suffren  et  des  générations  au  milieu  desquelles  il  avait  été  élevé. 
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Sufiren,  né  le  17  juillet  1729,  avait  servi  dans  les  guerres  de  1739 
et  1786.  Il  vit  pour  la  première  fois  le  feu  au  combat  contre  Mat- 
thews,  devant  Toulon,  le  ii  février  1744.  Contemporain  de  d'Estaing, 
de  Guichen  et  de  Grasse,  il  vivait  avant  la  Révolution  française,  où 
le  soulèvement  d'un  peuple  devait  apprendre  aux  hommes  comment 
les  impossibilités  deviennent  souvent  possibles,  avant  que  Napoléon 
et  Nelson  n'aient  rendu  ridicule  le  mot  impossible.  Son  attitude  et  sa 
conduite  avaient  donc  à  cette  époque  le  mérite  additionnel  de  l'ori* 
ginalité  ;  mais  son  caractère  était  capable  d*affirmer  son  élévation 
dans  des  épreuves  d*un  ordre  plus  élevé.  Convaincu  de  la  nécessité 
de  garder  son  escadre  dans  sa  station,  il  s'aventura  à  ne  tenir  aucun 
compte  ni  des  murmures  de  ses  officiers,  ni  des  ordres  exprès  du 
cabinet.  A  son  arrivée  à  Batacalo,  il  y  trouva  des'  instructions  lui 
ordonnant  de  retourner  à  l'Ile  de  France.  Au  lieu  d'y  voir  un  soula- 
gement de  son  lourd  fardeau  de  responsabilité,  il  désobéit,  donnant 
ses  raisons  et  assurant  que,  sur  les  lieux,  il  pouvait,  mieux  qu'un 
minisire  en  Europe,  juger  des  nécessités  de  la  situation.  Un  tel  chef 
méritait  de  meilleurs  subordonnés  et  un  collègue  moins  insuffisant 
que  le  chef  des  troupes  à  terre.  Il  nous  est  permis,  par  suite  des  cir- 
constances générales  de  la  lutte  maritime,  de  mettre  en  doute  la 
possibilité  de  détruire  l'empire  des  Anglais  aux  Indes  orientales  ; 
mais  une  chose  certaine  est  que,  de  tous  les  amiraux  des  trois  nations 
belligérantes,  aucun  n'était  aussi  capable  que  Sufiren  d'atteindre  ce 
résultat.  Nous  allons  le  retrouver  soumis  aux  plus  rudes  épreuves  et 
toujours  à  leur  hauteur. 

Troisième  combat  entre  Hughes  et  Sutfren.  —  Dans  Taprès- 
midi  du  5  juillet,  l'escadre  de  Sufiren  venait  en  vue  des  vaisseaux 
anglais  mouillés  devant  Cuddalore.  Une  heure  après,  un  grain 
imprévu  emportait  le  grand  mât  de  hune  et  le  mât  de  perroquet  de 
fougue  d'un  des  navires  français.  L'amiral  Hughes  appareilla,  et 
pendant  la  nuit,  les  deux  escadres  manœuvrèrent.  Le  lendemain,  le 
vent  favorisa  les  Anglais,  et  les  adversaires  se  trouvèrent  rangés  en 
ligne  de  bataille,  tribord  amures,  le  cap  au  sud-sud -est,  avec  des 
vents  de  sud-ouest.  Par  une  négligence  impardonnable,  le  vaisseau 
français  démâlé  n'avait  pas  réparé  ses  avaries.  Les  combattants 
étaient  donc  en  nombres  égaux,  onze  de  chaque  côté.  A  11  heures 
du  matin,  les  Anglais  laissent  porter  tous  ensemble  et  attaquent 
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vaisseau  contre  vaisseau;  mais,  selon  l'ordinaire  en  pareille  circon- 
stance, les  bâtiments  de  queue  n'engagent  pas  le  combat  d'aussi 
près  que  ceux  de  tète  {PL  XVI,  position  I).  Le  commandant  Cheva- 
lier a  soin  de  faire  ressortir  cette  attitude  comme  une  imitation  de 
celle  de  Tarrière-garde  française  le  12  avril,  mais  il  oublie  de  noter 
à  ce  propos  que  la  tète  des  Français  S  le  12  avril,  et  de  nouveau  le 
3  septembre,  ne  le  céda  en  rien,  comme  maladresse,  à  la  queue  de 
leur  ligne.  Le  lecteur  attentif  ne  peut  guère  douter  de  Tinfériorité 


PL  JCVI .  SUPFREN  &HUGHES.  6  Jufllet ,  1782 
/VKUiQcàs  o  lli^tisseaiu» 
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professionnelle  des  commandants  français  vis-à-vis  de  leurs  adver- 
saires. Dans  cette  partie  du  combat,  le  quatrième  bâtiment  de  la 
ligne  française,  le  Brillant  [a)  perd  son  grand  mât,  laisse  porter, 
sort  de  la  ligne  {a'),  cule  peu  à  peu  et  tombe  sous  le  vent  (a*;. 
A  une  heure  de  Taprès-midi,  au  moment  où  l'action  est  dans  son 


J 


'  Le  récit  anglais  donne  une  explication  toute  différente  de  la  distance  entre  les  deui 
queues  de  ligne.  «  Le  Mw^momth  n'eut  pas  à  prendre  une  part  considérable  à  cette 
«  action.  rarrière>garde  ennemie  étant  si  loin  sous  le  vent,  que  les  vaisseaux  de  queue 
«  anglais  ne  purent  pas,  même  afec  le  venl  rarorablOp  s'en  rapprocher  sans  rompre 
«  beaucoup  leur  ordre  de  bataille.  »  (MéwMÎru  dit  eommanidmnt  Mm9,  Nûi9al  ehnmielê, 
vol.  II).  De  telles  contradictions  sont  fréquentes  et»  k  moins  d'avoir  en  fue  un  but  par- 
ticulier, n'ont  pas  besoin  d'être  mises  d'accord.  Alms  paraît  avoir  été,  non  seulement  un 
marin  de  premier  ordre,  mais  un  ofGcier  capable  4'ane  action  hardie  et  indépendante. 
Son  récit  est  probablement  exact.  {Hotê  de  fmmêtmr.) 


MT.  MAS.   —  JUIN  1696. 


SI 


482  REVUE  VÀRITIME. 

fort,  le  vent  saute  brusquement  au  sud-sud-est,  prenant  les  navires 
par  le  bossoir  de  bâbord  (Position  II).  Quatre  vaisseaux  anglais,  le 
Burfordy  le  Sultan  (s),  le  Worcester  et  VAigle  ayant  vu  venir  la 
brise,  abattent  sur  bâbord,  du  côté  des  Français;  les  autres,  mas- 
qués, sont  jetés  sur  tribord.  Les  bâtiments  français,  d'autre  part,  à 
Texccption  du  Brillant  (a)  et  du  Sévère  (ft),  viennent  du  bord  opposé 
aux  Anglais.  L'effet  de  la  saute  de  vent  est  donc  de  séparer  le  gros 
des  escadres  et  de  faire  rencontrer,  entre  les  deux  lignes,  quatre 
anglais  et  deux  français.  Les  ordres  de  bataille  sont  détruits.  Le 
Brillant,  tombé  bien  en  arrière  de  sa  position,  vient  sous  le  feu  de 
deux  anglais  de  l'arrière-garde,  le  Worcester  et  YAigle^  qui  ont 
abattu  à  temps  du  côté  des  Français.  Sufifren,  en  personne,  se  porte 
au  secours  du  Brillant  (Position  III)  (a),  et  éloigne  les  Anglais  me- 
nacés d'ailleurs  par  l'approche  de  deux  autres  navires  ennemis,  qui 
ont  mis  le  cap  à  l'ouest  en  exécution  d'un  signal.  Pendant  ce  combat 
partiel,  l'autre  vaisseau  français  exposé,  le  Sévère  {b)  avait  affaire  au 
Sultan  («),  et,  s'il  faut  en  croire  le  commandant  français,  M.  de  Cil- 
lart,  à  deux  autres  anglais. 

{A  suivre.)  Traduit  par  Boisse, 

Capitaine  de  fréftte. 


^ 
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MARINES  ÉTRANGÈRES 


EMPLOI  STRATÉ6IQ0E  DES  TOHPILLEDRS 

Les  publications  parues  dans  ces  derniers  temps,  à  différents 
intervalles,  dans  la  Rivista  Marittima,  dues  en  partie  à  quelques- 
uns  des  excellents  officiers  de  notre  marine,  sur  l'emploi  des  torpil- 
leurs \  ont  considéré  presque  exclusivement  l'action  tactiqm  de  ces 
petits  navires.  Quoique  tous  les  auteurs  ne  soient  pas  parfaitement 
d'accord,  il  semble  cependant  que  Ton  puisse  tirer  de  leurs  études 
les  conclusions  suivantes  : 

lo  L'action  tactique  des  torpilleurs  trouve  son  application  natu- 
relle pendant  la  nuit,  parce  que,  à  ce  moment,  le  nombre  des  cir- 
constances favorables,  soit  à  Tofiensive,  soit  à  la  défensive,  est 
maximum; 

2^  L'attaque  à  l'aide  des  torpilleurs  pendant  le  jour  ne  saurait 
être  prescrite  d'une  manière  absolue;  mais  on  doit  la  limiter  à  des 
circonstances  spéciales  exceptionnellement  favorables,  c'est-à-dire 
dans  des  cas  qui  ne  sauraient  se  discuter  et  où  il  faut  absolument 
choisir  entre  deux  maux  le  moindre  ; 


*  Les  Torpillewt  (simples  notes),  Rivitta  MariUima,  mai  1895,  par  le  lieutenant  de 
Taisseau  Corsi. 

Attaque  dêi  torpilleurs  dé  jour,  RifHtta  Marittima,  joillet  1895,  par  le  capitaine  de 
frégate  Avallone. 

Les  Torpilleurs,  Rivista  MarUtima^  juillet  4896,  par  le  lieutenant  de  Taisseau  Patris. 

Emploi  taeliqtie  des  torpilleurs,  Rivista  MariUima,  octobre  1895,  par  le  lieutenant 
de  vaisseau  Corsi. 
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3<*  La  manœuvre  d'attaque  contre  des  navires  en  mouvement  em- 
brasse deux  phases  : 

a)  Concentration  des  torpilleurs  à  xtùe  distance  des  adversaires 
supérieure  à  celle  du  tir  utile  de  Tartillerie  légère  et  du  calibre 
moyen.  Les  auteurs  cités  plus  haut,  de  même  que  tous  les  écrivains 
maritimes  en  général,  la  fixent  à  3,000  mètres; 

b)  Défilé  à  contre-bord  contre  le  flanc  ou  les  flancs  des  bâtiments 
ennemis  à  la  distance  minima  de  ces  derniers. 

Étant  donné  que  ces  principes,  généralement  acceptés,  représen- 
tent la  solution  du  problème  tactique  des  torpilleurs,  il  reste  toujours 
à  choisir  la  manière  de  porter  ces  bateaux  au  contact  des  forces  en- 
nemies à  attaquer,  afin  qu'ils  puissent  développer,  en  leur  présence, 
toute  l'action  tactique  dont  ils  sont  capables. 

Dans  cette  question,  qui  constitue,  on  le  comprend  facilement,  le 
problème  de  remploi  stratégique  des  torpilleurs,  Taccord  est  loin 
d'être  complet  ;  on  se  trouve  en  présence  d'opinions  opposées  et  peu 
précises  et  l'on  essaierait  en  vain  d'en  déduire  des  conclusions  aussi 
claires  que  celles  que  nous  avons  exposées  pour  le  cas  tactique. 

Il  y  a  lieu,  à  mon  avis,  d'attribuer  une  telle  détermination  aux 
causes  principales  suivantes  : 

lo  On  ne  renferme  pas  le  problème  dans  de  justes  limites; 

^^  On  attribue  aux  torpilleurs  des  valeurs  fort  difi'érenles  ; 

3^  On  ne  limite  pas  les  deux  problèmes  avec  une  clarté  suffisante, 
ce  qui  conduit  même  à  les  confondre  l'un  avec  l'autre,  en  donnant 
lieu  à  des  conclusions  mal  définies  et  pas  assez  concrètes. 

Je  ne  sais  pourquoi  le  problème  le  plus  souvent  discuté  est  le  pro- 
blème tactique;  et  tandis  que  les  plus  nombreux  s'escriment  à  éla- 
borer des  plans  et  à  discuter  des  manœuvres  d'attaque,  personne  ne 
songe  que  les  dissertations  savantes,  pas  plus  que  les  découvertes 
ingénieuses,  ne  peuvent  avoir  d  utilité  que  lorsqu'on  aura  résolu  le 
problème  qui  consiste  à  porter  les  torpilleurs  au  contact  des  forces 
à  combattre. 

On  connaît  suffisamment  la  méthode  adoptée  jusqu'ici  pour 
atteindre  ce  but.  Elle  consiste  à  confier  aux  torpilleurs  rangés  en 
ligne  plus  ou  moins  serrée,  selon  leur  nombre,  le  soin  de  découvrir 
et  de  détruire  l'adversaire. 

Le  but  de  ce  travail  est  de  démontrer  que  le  rôle  du  torpilleur  en 
temps  de  guerre  et  son  véritable  objectif  ne  lui  permettent  pas  de 
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remplir  cette  double  tâche  et  comment,  à  ce  système,  on  pourrait 
peut-être  substituer  celui  que  je  me  permets  de  proposer.  Ma  mé- 
thode consiste  k  lancer  simultanément,  à  un  moment  déterminé, 
tous  les  torpilleurs  disponibles,  réunis  à  Tavance  dans  un  lieu  bien 
choisi,  à  l'attaque  de  Tennemi,  dans  la  direction  que  leur  auraient 
fait  connaître  des  bâtiments  d'un  autre  type,  spécialement  chargés 
du  service  d'exploration. 

Laissons  aux  intelligences  d'élite  le  soin  de  décider  quels  seront, 
dans  notre  cas,  le  point  ou  les  points  de  concentration,  ceux  de  ravi- 
taillement, le  moyen  de  maintenir  les  communications  entre  ceux-ci 
et  la  base  d'opérations,  et  beaucoup  d'autres  questions  importantes 
que  soulève  le  problème  vaste  et  complexe  de  la  stratégie  des  torpil- 
leurs. 

Point  n'est  besoin  de  démontrer  qu'une  escadre  naviguant  dans 
des  parages  infestés  de  torpilleurs,  aura  tout  intérêt  à  éviter  les 
attaques  de  ces  petits  navires;  elle  exercera  pendant  la  nuit  la  sur- 
veillance la  plus  rigoureuse,  elle  éteindra  ou  dissimulera  ses  feux, 
et  dans  ces  conditions  il  ne  viendra,  croyons-nous,  à  personne  l'idée 
de  faire  usage  des  projecteurs.  Avec  ces  précautions,  si  la  nuit  est 
très  sombre,  les  bâtiments  ne  pourront  être  découverts  qu'à  très 
petite  distance  \  et  il  parait  impossible,  comme  l'indiquent  tous  les 
travaux  faits  sur  l'emploi  des  torpilleurs,  et  qui  font  ressortir  les 
difficultés  que  soulève  cet  emploi,  il  paraît  impossible,  dis-je,  que 
les  navires  ne  découvrent  pas  les  torpilleurs  attaquant;  mais  on  doit 
faire  la  même  observation  pour  les  bâtiments,  car  la  nuit  ne  saurait 
exclusivement  cacher  les  torpilleurs  aux  navires  sans  dissimuler 
aussi  les  navires  aux  torpilleurs. 

Cependant,  les  navires  qui  disposent  d'un  horizon  plus  vaste 
auront  un  service  de  veille  incontestablement  meilleur. 

Vouloir  décider  si,  par  une  nuit  obscure,  il  sera  plus  facile  aux  na- 
vires de  voir  les  torpilleurs  qu'il  ne  le  sera  h  ceux-ci  de  découvrir 
ceux-là,  est  une  question  pour  le  moins  oiseuse;  il  me  suffit  d'avoir 
montré  l'influence  réductrice  des  ténèbres  sur  la  capacité  visuelle  des 
deux  parties  et  il  me  paraît  rationnel  de  lui  assigner  une  valeur 
égale  pour  les  deux. 


*  Dans  les  grandes  manœurres  anglaises  de  1894,  cette  distance  est  réputée  inférieu 
à  300  yards  (environ  275  mètres).  Naval  annual,  1895,  p.  Si-. 


4iSÊS  bstux 

Mai«  les  exemples  valent  mîeax  qn'aoe  loofne  dîscosaoïi,  et  si 
par  bonheor,  on  par  malfaenr^  ceux  qne  je  Tais  citer  n'ont  pas  leça 
la  sanction  pratique  de  la  guerre  %  je  les  transcris  néanmoins  ponr 
faire  roir  combien^  en  pratiqoe ,  le  contact  arec  l'ennemi  est  pins 
difScife  h  prendre  qu'on  ne  le  cro  it  généralement. 

Manisutres  italiennes  (1890)  *-  —  Les  torpilleurs  du  parti  national 
n'ont  pu,  pendant  la  période  des  manœuvres  '5  jours),  prendre  le 
contact  avec  les  forces  ennemies. 

Remarque  importante  : 

La  zone  d*opérations  était  limitée  au  secteur  compris  entre  le  cap 
Corso-Faro  di  Vado  et  le  cap  Corso-Piombino. 

Maneurres  italiennes  ^893). — L'escadre  ennemie  réussit  à  entrer 
de  nuit  dans  le  golfe  de  Naples  sans  être  attaquée  ni  molestée  par 
les  34  torpilleurs  de  l'escadre  de  manœuvre. 

Remarqua  importante  : 

IjCS  torpilleurs  connaissaient  : 

a)  La  route  de  Tennemî; 

b)  La  vitesse; 

c)  L'heure  du  passage  de  l'escadre  (entre  li  heures  et  minuit). 

Manœuvres  italiennes  (octobre  1895).  —  Le  Re  Umberto  et  la 
Aretusa  pénètrent  de  nuit  dans  le  golfe  de  Naples  que  gardaient 
2  croiseurs  et  12  torpilleurs;  chacun  de  ces  bâtiments  est  attaqué 
par  un  seul  torpilleur. 

Manœuvres  françaises  (1893,  dans  la  Méditerranée).  —  Bien  que 
dans  ces  manœuvres  l'action  d'une  flottille  de  torpilleurs  ne  fût  pas 
prévue,  on  doit  remarquer  néanmoins  que  la  division  commandée 
par  Tamiral  Prouhet,  partie  de  jour  de  la  rade  des  lies  d'Hyères, 
réussit,  seulement  5  heures  plus  tard,  à  tromper  la  surveillance  des 
croiseurs  du  parti  adverse  (amiral  Gadaud). 

Manœuvres  anglaises  (1893).  —  Les  torpilleurs  de  l'escadre  bleue 

*  La  dernière  guerre  sino-japonaise  ne  me  donne  qu'un  exemple  de  l'emploi  des  ter- 
pillcurB  dans  les  opérations  d'attaque  contre  Weî-Uaï-Wei,  et  celles-ci  se  rapportent 
plutôt  à  l'action  tactique  qu'à  la  stratégie. 

*  Je  ne  parle  pas  des  manœuvres  de  4885,  4887  et  1888,  parce  que  l'emploi  des  tor- 
pilleurs y  fut  purement  tactique,  et,  si  on  les  employa  stratégiquement,  ils  ne  Tinrent 
jamais  au  contact  de  l'ennemi. 
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réassirônt  à  attaquer  Tescadre  B  du  parti  r<mge  dans  l'étroit  canal 
qui  sépare  Belfast  et  MuU  de  Galloway. 

Manoeuvres  anglaises  (1894).  —Le  vice-amiral  Fitz  Roy,  comman- 
dant l'escadre  A  du  parti  rouge,  réussit  de  nuit  à  passer  sans  être 
aperçu,  avec  toutes  ses  forces,  le  canal  dlrlande,  gardé  par  18  tor- 
pilleurs du  parti  bleu. 

Remarque  importante  : 

De  minuit  au  jour,  l'escadre  navigua  en  longeant  la  côte  sur 
laquelle  étaient  échelonnés  baaucoup  des  torpilleurs  de  l'escadre 
bleue,  et  à  une  distance  inférieure  à  15  milles. 

Résumant  ces  6  cas  (je  ne  m'occupe  pas  des  manœuvres  françaises 
que  j'ai  citées  seulement  à  l'appui  de  la  thèse  que  je  veux  soutenir), 
les  torpilleurs  n'ont  réussi  qu'une  fois  à  prendre  le  contact  avec  l'en- 
nemi; et  dans  les  manœuvres  italiennes  de  1895,  où  les  conditions 
étaient  exceptionnellement  favorables  aux  torpilleurs,  ce  contact  ne 
fut  que  partiel  et  non  complet. 

Pourtant,  dans  ces  exemples,  les  zones  d'opérations  ne  mesuraient 
pas  une  vaste  étendue. 

Comment  expliquer  ce  rôle  stratégique,  presque  nul,  des  torpil- 
leurs? 

Une  longue  discussion  sur  les  cas  différents  que  j'ai  cités  serait 
peut-être  profitable,  mais  elle  m'entraînerait  trop  loin.  Ce  recueil  et 
d'autres  revues  ont  déjà  traité  ce  sujet  avec  autorité. 

Néanmoins,  je  crois  utile  de  transcrire  ici  les  conclusions  qu'un 
écrivain  anglais  connu,  M.  James  R.  Thursfield,  tire  de  son  étude 
minutieuse  sur  les  manœuvres  anglaises  de  1893,  au  sujet  de  l'effi- 
cacité tactique  des  torpilleurs. 

Voici  ce  qu'il  dit  : 

«  Il  paraît  avéré  qu'un  torpilleur  faisant  partie  d'une  force  navale 
«  doit  être  considéré  non  comme  une  unité  indépendante  de  cette 
«  force  navale,  capable  de  tenir  la  mer  loin  de  la  côte  (sea  going), 
((  mais  plutôt  comme  un  projectile  particulier,  pourvu  d'un  grand 
«  pouvoir  destructeur,  avec  une  portée  considérable,  variable  selon 
tt  les  circonstances,  mais  qui  n'est  rien  mains  qu'illimitée  dans  toutes 
«  les  circonstances^  avec  la  faculté  de  changer  intelligemment  de 
a  direction  durant  le  parcours  de  sa  trajectoire.  » 
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Et  en  ce  qui  concerne  la  méprise  signalée  dans  ces  manœuvres, 
qui  consiste  à  prendre  un  ami  pour  un  ennemi,  il  s'exprime  de  la 
manière  suivante  : 

« Sans  parler  de  sa  très  fâcheuse  habitude  de  prendre,  à  Toc- 

«  casion,  un  ami  pour  un  ennemi.  » 

Et  sur  les  manœuvi*es  de  1894,  le  même  auteur  dit  au  ^ujet  des  opé- 
rations faites  par  les  torpilleurs  : 

«  Ceci  tend  à  confirmer  ce  fait  que  l'emploi  le  plus  efficace  des 
«  torpilleurs  en  temps  de  guerre  doit  se  borner  à  les  envoyer  atta- 
«  quer  les  navires  ennemis  dans  une  position  connue,  dans  les 
«  limites  de  leur  rayon  d'action,  et  que  les  abords  de  cette  zone 
«  doivent  iahord  être  reconnus  et  les  résultats  communiqués  au 
«  commandant  du  torpilleur.  La  nécessité  de  combiner,  avec  les  tar- 
«  pilleurs,  des  navires  d'un  type  plus  grand  pour  surveiller  {scout) 
«  et  découvrir  l'ennemi  (quand  la  position  exacte  ne  peut  être  obte- 
«  nue  d'une  autre  manière)  semble  établie d 

Et  il  ajoute,  plus  loin  (page  8S)  : 

«t  Un  torpilleur  livré  à  ses  propres  moyens  a  très  peu  de  chances 
«  de  trouver  l'ennemi » 

Et  enfin,  en  ce  qui  concerne  la  reconnaissance  de  l'ennemi  par  le 
torpilleur  lui-même,  il  répète  : 

«  Cette  très  tâcheuse  habitude  de  confondre  un  ami  avec  un 
«  ennemi  a  été  fréquemment  observée  dans  les  manœuvres  de  tor- 
«  pilleurs.  » 

Loin  de  nous  amener  à  conclure  que  les  torpilleurs  ne  serviront  à 
rien,  ces  opinions  pessimistes  doivent  plutôt  nous  engager  à  étudier 
les  causes  qui  ont  contribué  à  produire  les  insuccès  signalés. 

Je  crois  ne  pas  être  éloigné  de  la  vérité  en  osant  affirmer  qu'il  y 
a  lieu  d'attribuer  des  résultats  aussi  peu  satisfaisants  : 

lo  A  une  conception  trop  haute  de  la  capacité  stratégique  des  tor- 
pilleurs; 

i^  Aux  divers  thèmes  qui  ont  le  défaut  capital  de  ne  pas  favoriser 
leur  concentration  à  un  moment  donné  pour  les  lancer  ensuite  sur 
l'ennemi,  unis  et  compacts. 

Nombre  d'officiers  distingués  ont  écrit  avec  sagesse  et  haute  com- 
pétence sur  la  première  proposition  ;  parmi  eux,  on  distingue  l'ano- 
nyme qui  a  signé  d'un  X  un  travail  intitulé  :  Les  torpilleurs;  le  ca- 
pitaine de  corvette  D.  Guerra  dans  son  remarquable  travail  :  Filets 
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pare-torpilles  et  artillerie  à  tir  rapide  et  les  informations  et  notices 
de  la  Rivista  Marittima  * . 

On  devrait  actuellement  regarder  comme  un  axiome  le  principe 
suivant  :  Les  torpilleurs  doivent  être  employés  uniquement  comme 
torpilleurs;  mais,  au  lieu  de  cela,  s'est  enracinée,  spécialement  chez 
nous,  la  conviction  que  les  torpilleurs  ont  une  capacité  stratégique 
élevée.  A  tel  point,  que  Ton  prend  comme  unique  point  de  départ 
leur  autonomie  pour  l'appréciation  de  cette  capacité.  Parfois  même, 
on  assigne  au  torpilleur  un  rôle  égal  à  celui  d'un  croiseur.  Ce  fut 
cette  idée  qui,  dans  les  manœuvres  citées,  conduisit  aux  résultats 
rapportés  plus  haut,  et  cela  sans  tenir  compte  des  conditions  où  se 
trouvèrent  ces  petits  navires  à  la  fin  des  exercices;  quelques-uns 
étaient  en  si  piteux  état  qu'on  dut  les  rayer  de  la  liste.  (Voir  comme 
exemple  le  rapport  spécial  fait  à  FAmirauté  anglaise  sur  l'état  des 
torpilleurs  à  la  fin  des  manœuvres  navales  de  1894.) 

Il  paraît  donc  opportun  de  limiter  l'emploi  des  torpilleurs  à  la 
mission  moins  étendue,  mais  plus  importante,  d'attaquer  Tennemi 
en  position  connue  et  assez  rapprochée  du  point  de  réunion  de  ces 
petits  navires. 

La  deuxième  raison  ne  soulèvera,  j'espère,  aucune  opposition. 

Un  bon  principe  de  stratégie  recommande  d'organiser  les  forces 
dont  on  dispose,  de  façon  à  pouvoir,  au  moment  opportun,  tomber 
sur  l'ennemi  et  l'écraser  avec  des  forces  supérieures. 

Mais  si  tous  connaissent  ce  principe,  il  n'est  qu'un  petit  nombre 
qui  le  mettent  en  pratique.  En  effet,  le  plan  classique  généralement 
adopté  dans  l'emploi  stratégique  des  torpilleurs  est  basé  sur  la 
grande  probabilité  que  l'on  a  de  découvrir  et  d'attaquer  l'ennemi  en 
étendant  une  ligne  fixe  de  torpilleurs  sur  le  front  de  la  ligne  d'inva- 
sion. Quelques-uns  préconisent  une  ligne  mobile  de  surveillance, 
avançant  parallèlement  à  elle-même  en  convergeant  vers  l'en- 
nemi. 

D'autres  enfin  conseillent  de  faire  précéder  et  appuyer  les  torpil- 
leurs par  quelques  grands  navires,  avec  ordre  de  croiser  en  travers 
de  la  route  probable  de  l'ennemi  ;  ils  entendent  par  croiser  l'action 
de  parcourir  en  tous  sens,  à  vitesse  généralement  réduite,  l'espace 
de  mer  sur  lequel  la  surveillance  doit  s'exercer. 

*  RiaUln  MnriiHmm,  mai  4992;  janvier  et  octobre  4894;  féfrier,  mars  et  arril  4896. 
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D'autres  veulent  d'abord  réunir  les  torpilleurs  pour  opérer  plus 
tard  une  attaque  d'ensemble  avec  tous. 

Cette  ligne  fixe  ou  mobile  de  torpilleurs  a  les  avantages  sui- 
vants : 

!•  La  certitude  presque  absolue  de  rencontrer  l'ennemi  ; 

2o  L'opportunité  de  l'attaquer  avec  un  bon  nombre,  [sinon  avec 
tous  les  torpilleurs. 

Voici  les  inconvénients  de  ce  système  : 

a)  Division  excessive; 

b)  Lenteur  de  la  concentration  ; 

c)  Utilisation  incomplète  des  forces. 

Je  me  propose  de  le  démontrer  par  l'exemple  suivant  : 

BAO""  (PI.  1)  est  le  secteur  constituant  la  zone  d'opérations  de 
l'ennemi  qui  vient  du  point  A. 

En  B,  éloigné  de  90  milles  de  A,  est  la  flottille  des  torpilleurs  de 
la  défense. 

Voici  mes  hypothèses  : 

a)  L'ennemi  et  les  torpilleurs  partent  au  môme  moment  de  leurs 
positions  respectives; 

b)  Leurs  vitesses  sont  constantes  et  égales  respectivement  à  12  et 
18  nœuds; 

c)  L'escadre  conserve  toujours  la  même  route,  mais  cette  route 
n'est  pas  connue. 

J'adopte  le  système  de  la  ligne  mobile  avançant  en  convergeant 
vers  A. 

Il  est  évident  que  si  celle-ci,  à  peine  formée,  rencontre  l'ennemi, 
le  temps  total  employé  sera  minimum. 

En  supposant  que  l'ennemi  parcoure  la  route  AO^,  la  ligne  qui 
satisfait  à  ces  conditions  est  BC  '. 

AC 

*  En  effet,  la  position  de  C  sur  AC''  est  telle,  que  le  rapport  r^  est  égal  au  rapportdes 

tiD 

AC      43 
vitesses  respectives  de  Tescadre  et  des  torpilleurs;  de  sorte  que  Ton  a  :  77^=" 73*  c'est- 

à-dire  que  le  torpilleur  de  tête  de  la  ligne  joindra  Tcnnemi  en  G» 

Toute  autre  ligne  qui  permettrait  l'entier  développement  en  un  temps  moindre,  exige 
an  total  un  temps  plus  grand  pour  rencontrer  l'ennemi. 

Par  exemple,  en  rangeant  les  torpilleurs  selon  la  perpendiculaire  BP,  le  temps  em- 
ployé pour  cette  opération  est  minimum  ;  mais,  en  supposant  toujours  que  l'ennemi 
fasse  la  route  AO'^  on  verra  que  la  ligne  mobile  la  rencoatrera  en  S.  La  6gure  montre 
que  dans  le  premier  cas  le  temps  employé  à  former  la  ligne  et  k  rencontrer  l'ennemi  est 
de  3  h.  45  ;  dans  le  deuxième  cas,  ce  temps  est  de  4  b.  15. 
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A  peine  formée  selon  BC,  la  ligne  des  torpilleurs  s'avance  paral- 
lèlement à  elle-même  avec  la  vitesse  convenue  de  18  nœuds,  en  con- 
vergeant vers  A. 

Sans  connaître  la  route  de  Tennemi,  mais  sachant  néanmoins  que 
cette  force  navale  gouverne  toujours  au  même  cap,  j'examinerai 
trois  cas  dérivant  des  hypothèses,  que  l'ennemi  parcourra  : 

i®  Une  roule  intermédiaire  A  0'; 
2«  La  route-limite  inférieure  AO^; 
S^  La  route-limite  supérieure  AO*". 

l*'^  cas.  —  L'ennemi  parcourt  la  route  AO'. 

On  rencontre  Tenneitii  en  0. 

Si,  d  (^  même  instant,  tous  les  torpilleurs  simultanément  se  préci- 
pitent vers  lui,  ils  devront  converger  en  0'  pour  joindre  l'ennemi 
tous  ensemble. 

2»  cas.  —  Route  de  l'ennemi  :  A  0". 
On  rencontrera  l'ennemi  en  C. 

Avec  les  mêmes  hypothèses  du  cas  précédent,  les  torpilleurs 
arrivent  en  0"^  simultanément  sur  l'ennemi. 

3«  cas.  —  Route  de  Tennemi  :  AO"'. 

On  le  rencontre  en  B'^  et,  en  appliquant  les  suppositions  précé- 
dentes, la  réunion  de  tous  les  torpilleurs  aura  lieu  en  0^. 

Et  maintenant  je  calcule  le  temps  que  la  prise  de  contact  exigera 
dans  les  divers  cas,  en  supposant,  comme  je  l'ai  plus  haut  : 

Que,  à  r instant  même  où  Von  découvre  V ennemi,  tous  les  torpilleurs 
peuvent  se  concentrer ^  selon  le  cas,  en  0',  e?i  0"  ou  en  QT. 

m 

l«f  cas.  —  Route  de  l'ennemi  :  AO'  : 

Temps  employé  à  former  la  ligne  BC 3^45 

—  à  rencontrer  l'ennemi  en  0 0  40 

—  à  la  réunion  en  0' 3  50 

Total  du  temps  employé 8^15 

2»  cas.  —  Route  de  l'ennemi  :  A  0"  : 

Temps  employé  à  former  la  ligne  BG  et  à  rencontrer 

l'ennemi  eu  C 3M5 

—  à  la  réunion  en  O*' 3  SO 

Total  du  temps  employé 7i>35 
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3«  €08.  —  Route  de  l'ennemi  :  AO'*  : 

Temps  employé  à  former  la  ligne  BC 3^15 

—  à  rencontrer  rennemi  en  ff' i  30 

—  à  la  réunion  en  0"' 7  00 

Total  du  temps  employé 12^15 

Or  il  est  un  fait  matériellement  impossible  dans  chacun  des  trois 
cas  considérés  :  au  moment  où  l'ennemi  coupe  la  ligne  de  surveil- 
lance, tous  les  torpilleurs  ne  peuvent  être  avertis  simultanément  et 
prendre  la  route  convergente  vers  le  point  de  réunion  ;  il  faudra 
qu'ils  soient  prévenus  par  le  torpilleur  ou  les  torpilleurs  placés  à 
côté  du  point  de  rencontre  et,  suivant  le  cas,  il  en  résultera  une 
perte  de  temps  plus  ou  moins  grande.  Il  arrivera  ainsi  que,  dans  le 
l^'  cas,  se  dirigeront  en  0'  seulement  les  torpilleurs  de  la  ligne 
comprise  entre  B'  et  F  S  soit  un  peu  plus  des  deux  tiers  du  nombre 
total  que  l'on  a  répartis  le  long  de  la  ligne  de  surveillance  ;  dans  le 
2«  cas,  arriveront  en  0'  seulement  ceux  placés  entre  C  et  T",  c'est- 
à-dire  un  peu  plus  du  tiers;  dans  le  3^  cas,  ceux  compris  entre  B"' 
et  I*"',  soit  un  peu  moins  de  la  moitié. 

Ainsi,  dans  aucun  des  cas  considérés,  on  n*obtiendra  la  réunion 
complète  des  torpilleurs  au  point  voulu.  La  meilleure  utilisation 
aurait  lieu  dans  le  l^^  cas,  lorsque  Tennemi  parcourrait  la  route 
intermédiaire  AO',  qui  vient  couper  la  ligne  de  défense  en  un  point  0, 
très  voisin  de  celui  du  milieu,  et  il  en  résulte  qu'un  plus  grand 
nombre  de  torpilleurs  peuvent  être  avertis  pendant  que  l'escadre 
passe  de  0  en  0'. 

*  Le  torpilleur  placé  en  1'  ne  peut  être  averti  de  la  rencontre  de  l'enoemi  qu'après  uu 

01'  00'  12 

temps  égal  à  -— ;  or,  w  sa  posiUon  1'  est  telle  que  ^     ■■  jo»  il  pourra  encore 

parcourir  à  temps  la  ligne  l'O'  pour  rencontrer  l'ennemi  eo  0'. 

Le  point  1'  satisfait  à  celte  condition  ;  les  autres  torpilleurs  placés  entre  1'  et  0'  arri- 
%eront  tous  plus  tard  en  0'  ;  TO'  marque  doue  la  route-limite  pour  joindre  en  0'  simul- 
tanément l'en  Demi. 

il  est  facile  de  Yoir  comment  tous  les  torpilleurs  placés  entre  0  et  B'  peuvent  arriver 
ensemble  en  0'. 

^  l'O*  est  la  route-limite  pour  rejoindre  simultanément  l'ennemi.  En  effet  : 

CO^        3.1? 
Cl*' +  !*'(/'"■  48' 

»  PCr  est  la  roate-iimite,  puisque  ^^^  ^  ^„^  —  ;jj. 
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Et  cela  est  un  des  cas  les  plus  favorables,  sinon  le  cas  le  plus 
favorable  ;  mais,  il  est  facile  de  le  voir,  à  mesure  que  le  point  de 
rencontre  s'approche  des  ailes,  l'utilisation  des  forces  devient  moins 
bonne. 

Si  l'on  veut  ensuite  opérer  la  réunion  de  tous  les  torpilleurs,  il 
faut  tenir  compte  du  temps  employé  dans  les  divers  cas  à  avertir 
chacun  d'eux,  et  alors  la  concentration  aurait  lieu  (fig.  2)  : 

Dans  le  i^^  cas,  en  f,  4  h.  20  plus  tard  *; 
Dans  le  2«  cas,  en  i",  6  h.  55  plus  tard; 
Dans  le  3«  cas,  en  kf,  7  h.  25  plus  tard. 

Si  Ton  prend  un  point  de  rassemblement  en  dehors  de  la  route  de 
Tennemi,  Tattaque  aura  toujours  lieu  plus  tard. 

Il  me  paraît  au  moins  inulile  d'examiner  Tinfinité  des  cas  qui 
peuvent  se  présenter;  je  me  suis  limité  aux  plus  favorables  et  il  me 
semble  que,  de  leur  examen,  on  peut  conclure  que  la  solution 
adoptée  manque  de  cohésion,  qu'elle  n'a  ni  unilé  de  vue,  ni  direc- 
tion ;  elle  présente  en  outre  des  difficultés  de  pratique  telles  que  le 
service  de  communication  de  torpilleur  à  torpilleur  ;  enfin,  elle  ne 
permet  que  difficilement  T utilisation  de  toutes  les  forces,  et  au  bout 
d'un  temps  assez  long. 

On  objectera  peut-être  que  l'ennemi,  en  fuyant  le  choc  simultané 
de  tous  les  torpilleurs,  est  toujours  exposé  à  Tattaque  des  torpil- 

*  Temps  employé  à  la  formation  de  la  ligne  BC 3^45 

—  à  découvrir  Tennemi  en  0 0  40 

—  à  prévenir  les  torpilleurs  rangés  suivant  OB'  et  OC. .  i  90 

—  à  se  rassembler  en  K' 6  40 

Total  du  temps  employé i%^të 

%•  eoi.  —  RotUe  de  VewMmi  :  AK". 

Temps  employé  à  former  la  ligne  BG  et  à  rencontrer  rennemi  en  C. .      3^45 

—  à  prévenir  les  torpilleurs  le  long  de  CB 3  45 

—  à  se  rassembler  en  K 7  00 

Total  du  temps  employé 44^ 30 

3«  cas,  —  Boute  de  Vennemi  :  AK*', 

Temps  employé  à  former  la  ligne  BC 3*45 

—  à  rencontrer  Tennemi /{  30 

—  à  prévenir  les  torpilleors  le  long  de  B^'C'*' 2  30 

—  au  rassemblement  en  K*' 41  55 

ToU^l  du  temps  employé 4d^  40 
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leurs  voisins  du  point  où  il  aura  coupé  la  ligne  ;  je  répondrai  à  cela 
que  les  torpilleurs  compris  dans  un  rayon  de  quelques  milles  seront 
en  nombre  très  limité,  et  que,  par  suite,  Tutilisation  des  forces  aura 
encore  beaucoup  moins  d*importance  que  dans  les  cas  précédents. 

Une  considération  qui  a  sa  valeur  est  celle-ci  : 

Les  solutions  données  dans  les  divers  cas  ne  restent  vraies  que 
jusqu^au  moment  où  l'ennemi  se  décide  à  changer  de  route  ou  de 
vitesse;  la  modification  de  l'un  de  ces  deux  éléments  ou  des  deux  à 
la  fois  complique  beaucoup  le  problème,  et,  dans  ce  cas,  la  méthode 
indiquée  ne  donne  point  de  solution. 

A  la  vérité,  HM.  Z.  et  H.  Montéchaut  soutiennent,  dans  leur 
Essai  de  stratégie  navale,  qu'  «  il  est  inadmissible  que  l'ennemi 
«  s'amuse  ou  se  promène  à  la  mer  ;  on  doit,  au  contraire,  avoir  la 
<c  certitude  qu'il  a  un  objectif  déterminé,  que  son  intérêt  lui  com- 
«  mande  d'atteindre  dans  le  minimum  de  temps  (pour  diminuer  les 
«  risques  de  rencontre).  On  peut  donc  admettre  qu'il  file  dans  une 
«  direction  constante  »  ;  mais  il  ne  me  parait  pas  prudent,  dans  un 
«  problème  de  cette  importance,  de  s'en  tenir  aveuglément  à  cette 
opinion,  d'ailleurs  très  respectable  ;  et  dans  l'étude  de  la  solution, 
il  faut,  jusqu'à  un  certain  point,  tenir  compte  des  modifications  pos- 
sibles de  route  et  de  vitesse. 

Je  crois  donc  pouvoir  conclure  que,  dans  l'emploi  stratégique  des 
torpilleurs,  il  ne  suffit  pas  de  disposer  ces  petits  navires  sur  le  front 
d'invasion  de  l'ennemi  ;  en  pratique,  ce  système  n'a  pas  donné  de 
bons  résultats  ;  et  si  l'on  ne  doit  pas  l'exclure  absolument,  il  faut 
limiter  son  emploi  tout  au  plus  à  la  défense  des  passes  très  étroites 
et  dans  lesquelles  on  ne  peut  opérer  autrement  à  cause  de  la  nature 
môme  des  lieux. 

Après  avoir  indiqué  rapidement  les  résultats  des  différentes  expé- 
riences obtenus  dans  l'emploi  stratégique  des  torpilleurs  et  achevé 
l'examen  critique  des  dispositions  généralement  adoptées,  j'afironte 
avec  une  hésitation  marquée  la  solution  du  problème,  convaincu  de 
ne  pouvoir  réussir  que  d'une  manière  incomplète  dans  mon  essai,, 
mais  plein  de  confiance  dans  la  modération  tranquille  qui  accom- 
pagne toujours  le  jugement  des  hommes  compétents,  lorsqu'il  s'agit 
de  questions  d'un  haut  intérêt  que  l'on  n'expose  pas  sans  une  cer- 
taine difficulté. 
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Le  problème  de  l'emploi  stratégique  des  torpilleurs  embrasse 
essentiellement  trois  parties  : 

l^  La  recherche  de  Tennemi; 

i<>  La  concentration; 

30  L'attaque. 

Je  partage  entièrement,  en  ce  qui  concerne  le  calcul  de  la  valeur 
de  la  capacité  stratégique  des  torpilleurs,  le  jugement  de  M.  James 
Thursfield,  que  nous  avons  déjà  nommé,  et  qui,  par  une  heureuse 
comparaison,  assimile  le  torpilleur  à  un  projectile  de  forme  spéciale 
et  à  grand  pouvoir  destructeur. 

Cette  opinion  n'est  pas  généralement  admise  ;  je  note  pourtant 
que  l'inexacte  appréciation  de  la  valeur  de  ces  petits  navires  a  pro- 
duit dans  Topinion  publique  une  sorte  de  confusion  qui  a  donné 
naissance  à  deux  courants  opposés  :  l'un  exclusif  en  leur  faveur,  et 
Tautre  absolument  contraire;  ces  deux  jugements  ne  doivent  pas 
être  acceptés.  Tous  deux  sont  exagérés. 

J'admets  donc  que  le  torpilleur  est  un  projectile  doué  de  la  faculté 
intelligente  de  changer  de  direction  pour  tirer  de  lui-môme  toute 
l'efficacité  qu'on  est  en  droit  d'en  attendre  ;  il  faudra  qu'on  le  lance 
sur  le  but  à  une  distance  et  dans  une  direction  connues. 

Je  donne  à  un  grand  navire,  plus  particulièrement  à  un  croiseur, 
la  tâche  de  trouver  l'ennemi,  et  de  faire  parvenir  aux  torpilleurs 
réunis  en  un  point  convenablement  choisi  les  renseignements  néces- 
saires concernant  la  route  et  la  vitesse  de  l'adversaire  ;  aux  torpilleurs 
la  tâche  de  se  lancer  sur  lui  par  une  route  convergente  et  de  l'atta- 
quer. 

Reprenons  les  données  précédentes,  savoir  : 

a)  Secteur  BAG'  (fig,  3)  de  la  même  étendue  que  celui  que  nous 
avons  considéré  dans  les  figures  i  et  2  ; 

b)  L'ennemi  venant  de  A;  la  flottille  des  torpilleurs  et  trois  croi- 
seurs en  B,  la  distance  AB  étant  de  90  milles; 

c)  L'ennemi  courant  au  même  cap,  bien  que  la  solution  que  je 
présente  puisse  pourvoir  au  moins  à  l'éventualité  de  deux  change-» 
ments  de  route  ; 

d)  Vitesse  Y  des  croiseurs  et  des  torpilleurs  constante  et  égale  à 
18  nœuds; 

e)  Vitesse  v  de  Tennemi  comprise  entre  7  et  12  nœuds,  mais 
constante  entre  ces  limites. 

BBV.  MAR.  —  jum  1896.  32  ' 
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La  vitesse,  l'étendue  du  secteur,  le  nombre  de  torpilleurs  n'ont 
aucune  influence  sur  la  solution  du  problème. 

Je  donne  au  premier  croiseur  et  à  deux  torpilleurs  le  soin  de 
rechercher  Tennemi,  en  supposant  que  celui-ci  soit  parti  de  A  et  file 
à  la  vitesse  de  11  ou  12  nœuds,  à  un  cap  qui  restera  le  même  pendant 
toutie  trajet. . 

Je  donne  à  un  second  croiseur,  accompagné  de  deux  autres  tor- 
pilleurs, la  tâche  de  découvrir  l'ennemi  en  supposant  que,  partant 
de  A,  il  navigue  à  la  vitesse  de  9  à  iO  nœuds  à  un  cap  qui  restera  le 
même  pendant  tout  le  trajet. 

Enfin,  je  destine  un  troisième  croiseur,  suivi  également  de  deux 
torpilleurs,  à  la  recherche  de  l'ennemi,  que  je  suppose  parti  de  A 
dans  les  mômes  conditions,  mais  à  la  vitesse  de  7  à  8  nœuds. 

Appliquaat  le  système  des  courbes  de  recherche  proposé  par 
MM.  Z.  et  H.  Monléchant  dans  leur  E^sai  de  stratégie  navaU, 
page  138,  le  premier  croiseur  part  de  B  et,  arrivé  en'D',  commence 
la  recherche  de  l'ennemi,  supposant  sa  vitesse  de  12  nœuds;  il  suivra 
la  ligne  D'E'F'G'. 

Si  en  G'  il  ne  trouve  pas  Tennemi,  cela  signifiera  que  rennemi  a 
marché  à  une  vitesse  inférieure  à  12  nœuds  ;  il  commence  alors  k 
décrire  la  courbe  enveloppante,  en  supposant  que  l'ennemi  a  marché 
depuis  son  départ  du  point  A,  à  une  vitesse  v  =;  11  nœuds. 

La  solution  de  ce  problème  est  connue  ;  le  croiseur  fait  route  sur 
A  et,  arrivé  en  ï  sans  rencontrer  Tennemi^  il  parcourt  la  ligne 
brisée  l'K'L'M'N'(yF. 

Mais  si  Tennemi  a  filé  10  nœuds,  il  ne  pourra  être  rencontré  par 
le  premier  croiseur,  et  il  le  sera  par  le  deuxième  qui,  parti  de  B  en 
même  temps  que  le  premier,  efiectue  la  recherche  dans  Thypothèse 
de  V  =  10  nœuds,  et  fait,  à  partir  de  là,  le  parcours  BD*'E"'r'G''';  h 
partir  de  G\  il  commence  la  recherche,  en  supposant  v  =  9  nœuds, 
et  parcourt  alors  la  ligne  brisée  GTK"L''M''N'',  et  enfin,  pour 
r  =  8  nœuds,  le  troisième  croiseur  effectue  le  parcours  BD^'ET*', 
et,  pour  1  =  7  nœuds,  le  parcours  FTK'V. 

De  cette  manière  on  rencontrera  certainement  l'ennemi,  quelle  que 
soit  sa  vitesse,  dans  les  limites  considérées. 

Voyons  maintenant  comment  il  sera  attaqué  et  frappé  par  la 
flottille  qui  stationne  en  B. 
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Si  le  premier  croiseur  rencontre  l'ennemi  en  0'  (fig.  4),  cela 
signifie  qu'il  a  suivi  lui-même  la  roule  AO'  avec  la  vitesse  t?  =  12 
nœuds.  En  supposant  qu'il  poursuive  la  même  route,  un  des  torpil- 
leurs qui  accompagnent  le  croiseur  se  rend  immédiatement  en  B, 
afin  de  prévenir  les  torpilleurs  réunis  en  ce  point,  tandis  que  le 
croiseur  et  Tautre  torpilleur  se  tiennent  derrière  l'escadre,  prenant 
la  vitesse  de  Tennemi;  les  torpilleurs,  à  peine  avertis,  prennent  sans 
retard  la  route  Q'S  où  ils  la  rencontrent  et  l'attaquent. 

Et  maintenant  voici  comme  on  opère  en  cas  de  changement  de 
route  : 

Si  l'ennemi  arrivé  en  S'  se  dirige  vers  S'Y',  le  second  torpilleur 
qui  accompagne  le  croiseur  ira  en  Q'  où  il  sait  que  se  réunira  la 
flottille  pour  attaquer  l'ennemi,  lorsque  celui-ci  aura  suivi  la  route 
primitive  AQ'. 

Il  est  facile  de  voir  qu'il  arrivera  avant  (je  le  démontrerai  plus 
loin)  l'arrivée  de  la  flottille,  et  par  suite  à  temps  pour  communiquer 
la  nouvelle  route  S'V  de  Tennemi.  Les  torpilleurs  se  précipiteront 
alors  en  V  où  ils  rencontreront  l'ennemi. 

Si  un  second  changement  de  route  avait  lieu,  les  torpilleurs 
seraient  avertis  d'une  manière  analogue  par  le  croiseur  qui  est  resté 
seul  à  suivre  l'escadre. 

Par  un  raisonnement  analogue,  on  voit  que  le  deuxième  croiseur 
rencontrant  l'ennemi  en  E'  (ce  qui  revient  à  dire  faisant  la  route  AE' 
à  la  vitesse  de  10  nœuds),  le  fera  assaillir  par  la  flottille  en  Q''  ;  et 
<;omment  le  troisième,  découvrant  l'escadre  en  G"'  (faisant  la  roule 
AG'^  à  la  vitesse  de  8  nœuds),  le  fera  attaquer  en  Q*'. 

Les  temps  employés  dans  les  divers  cas  à  découvrir  et  à  attaquer 
l'ennemi  sont,  respectivement  : 

1"  cas.  —  7  h.  15,  s'il  n'y  a  pas  eu  lieu  à  changement  de  route*  ; 

« 

[.  '  Parce  que,  dans  le  temps  écoulé  depuis  la  rencontre  du  croiseur  en  0'  et  le  moment 

•oîi  ils  sont  avisés  par  le  torpilleur  détaché,  l'ennemi  s'est  avancé  en  P'.  Alors,  comme 

P'Q'       \t 

-^777  B  — ,  la  rencontre  de  la  flottiUe  arec  l'escadre  aura  lieu  en  Q'. 

*  En  effet,  on  a  (fig,  4)  : 

Temps  employé  par  le  croiseur  ï  parcourir  la  ligne  brisée  BD'C  et  à 

rencontrer  Tennemi  en  0' 3^30 

—  à  envoyer  prévenir  par  le  ^^^  torpilleur  la  flottille  en  B.  2  45 

—  pour  la  flottille  à  atteindre  Q'  et  à  attaquer  Tennemi. .  4  (H) 

Total  du  temps  employé 7^15 
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2«  cas.  —  9  h.  18V; 
30  cas.  ^ii  h.  10*. 

Ces  chiffres  sont,  cas  pour  cas,  à  peu  près  analogues  à  ceux  obtenus, 
page  471,  avec  la  disposition  en  ligne  et  Tavantage  de  rutilisation 
complète  des  forces  réunies  en  B;  pourtant  ils  sont  sensiblement 
inférieurs  à  ceux  de  la  page  472,  où  sont  calculés  les  temps  pour 
obtenir  la  concentration  complète  dans  les  différents  cas. 

Il  est  vrai  que  les  conditions  ne  sont  pas  les  mêmes;  mais  comme, 
dans  les  cas  que  nous  avons  considérés,  on  a  prévu  trois  vitesses 
diverses  et  un  changement  de  route,  ces  conditions  ne  sont  certaine- 
ment pas  plus  favorables  que  celles  des  cas  précédents. 

Désireux  pourtant  de  tenir  compte  de  ces  conditions  vraiment 
exceptionnelles,  parce  que  nous  n'avons  considéré  qu'une  seule  route 
et  un^  «^uj^  vitesse,  faisons  la  comparaison  avec  les  résultats  obtenus 
page  471  dans  le  cas  de  la  route  intermédiaire  :  l'ennemi  vient  à  être 
attaqué  par  la  flottille  entière  en  7  h.  25,  soit  en  S  heures  de  moins  ; 
dans  le  cas  de  la  route-limite  supérieure,  en  6  h.  40,  soit  en  un 
espace  de  temps  moindre  de  13  heures;  dans  le  cas  de  la  route- 
limite  inférieure,  de  20  h.  40,  soit  6  h.  10  de  plus. 

Cela  est  un  des  cas  les  plus  favorables,  et  les  torpilleurs  concourent 
tous  à  l'action. 

Je  ne  représente  pas  dans  le  croquis  toutes  ces  éventualités  pour 

Cm  du  changement  de  rouie  S'V. 

Temps  employé  par  le  croiseur  h  parcourir  la  ligne  brisée  BD'O^  et  à 

rencontrer  l'ennemi  en  0' 3*30 

—  à  suivre  l'ennemi  de  0'  en  S' 2  00 

—  à  envoyer  avertir  la  flottille  en  0'  par  le  S*  torpilleur.,  i  45 

—  par  la  flottille  pour  arriver  en  V 0  60 

Total  du  temps  employé 8*05 

*  Temps  employé  par  le  2*  croiseur  à  Faire  le  parcours  BD'E^  et  à  ren- 

contrer l'ennemi  en  E" 4*45 

—  par  le  \"  torpilleur  pour  parcourir  E'^B  et  avertir  la 

flollille  en  B 3  00 

—  par  la  flottile  pour  aller  de  B  en  Q^ 2  00 

Total  du  temps  employé 9^  45 

•  Temps  employé  par  le  3»  croiseur  à  parcourir  la  ligne  brisée  Biy*^*'G*' 

et  à  rencontrer  l'ennemi  en  G*' 4"  40 

—  à  expédier  le  4  "  torpilleur  de  G*'  en  B 3  30 

—  par  la  "floltille  pour  aller  de  B  en  (y* 3  00 

Total  du  temps  employé 44*40 
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tie  pas  compliquer  à  l'excès  la  figure,  mais  il  est  facile  de  vérifier 
Texactitude  des  chiffres  exposés. 

Je  ne  considère  pas  d'autres  cas  de  rencontre  pour  v  =  11  nœuds^ 
V  =^9  nœuds,  v  =  1  nœuds,  parce  que  la  solution  est  identique  ii 
celle  déjà  donnée. 

Le  cas  le  plus  favorable  qui  pourrait  se  présenter  est  celui  'de 
t?  =  11  et  la  route  AO'  (fig.  3),  parce  que  Tattaque  aurait  lieu 
23  heures  après  le  départ  du  croiseur  du  point  B;  mais  cela  arrivera 
difficilement  parce  qu'en  marchant  suivant  AO',  l'ennemi  se  trouvera 
depuis  trois  heures  en  Z,  è  3  milles  1/2  de  D',  où  sera  à  ce  moment 
le  premier  croiseur;  et,  s'il  n'a  pas  été  aperçu  par  lui,  il  le  sera  cer- 
tainement par  le  second  qui,  de  D' où  il  se  trouve,  fait  la  route  D'D'', 
très  voisine  de  AO'  sans  compter  qu'il  passe  ainsi  à  i  milles  de  la 
flottille  réunie  en  B. 

On  peut  multiplier  les  cas  à  volonté  ;  en  traçant  les  circonférenrces 
horaires  des  positions  de  l'ennemi  aux  différentes  vitesses  considé*- 
rées,  on  verra  qu'il  sera  toujours  découvert  par  un  des  trois  croi- 
seurs, et,  comme  dans  les  cas  plus  favorables  de  rencontre  (par 
exemple  celui  que  nous  avons  considéré  plus  haut,  route  A  0'  et 
V  =■  11),  l'escadre  viendra  presque  toujours  passer  dans  le  voisinage 
immédiat  du  croiseur  qui  poursuit  la  recherche  avec  une  vitesse 
inférieure  de  1  nœud  à  celle  de  l'escadre,  soit  10  nœuds  pour  le 
cas  actuel. 

Je  ne  m'étends  pas  plus  longuement  sur  cette  solution  qui,  à  mon 
sens,  possède  les  avantages  suivants  : 

10  Probabilité  de  découvrir  l'ennemi  égale  à  celle  accordée  au 
système  précédemment  discuté  ; 
2<>  Meilleure  utilisation  des  forces  ; 

3^  Faculté  de  connaître  à  chaque  instant  la  position  relative  des 
croiseurs  et  des  torpilleurs  ; 
i^  Meilleur  service  de  communication  entre  les  navires; 
8^  Application  de  la  solution,  même  quand  la  route  et  la  vitesse 
de  Tennemi  varient  entre  des  limites  connues. 

Je  vais  maintenant  répondre  aux  objections  que  l'on  peut  aisément 
faire  à  mon  travail  : 

1*>  Difficulté  de  connaître  le  point  de  départ  de  l'ennemi.  En  cas 
de  conflit  avec  une  nation  quelconque,  les  points  d'où  l'on  peut 
attendre  les  attaques  sont  toujours  connus  ; 
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2»  DifficuUé  de  recevoir  Tavis  du  départ  de  rennemi  de  sa  base 
d*opérations,  à  Tinstant  où  il  a  lieu. 

Cela  est  à  peu  près  impossible;  mais,  avec  les  moyens  dont  on 
dispose  aujourd'hui,  on  pourra  être  informé  du  départ  de  rennemi 
peu  de  temps  après  que  ce  mouvement  aura  été  effectué  ;  et  alors  le 
problème  sera  résolu,  en  tenant  compte  du  temps  écoulé  depuis  le 
moment  où  Tennemi  est  parti  et  de  celui  où  on  en  a  reçu  Tavis, 
comme  on  l'a  fait  en  décrivant  la  seconde  courbe  de  recherche  de 
chaque  croiseur  *  ; 

3^  Impossibilité  de  connaître  la  route  de  Tennemi. 

Cela  dépend  surtout  de  l'objectif  que  l'ennemi  a  en  vue.  C'est  xxvt 
élément  difficile  à  connaître,  spécialement  quand  il  s'agit  d'entre- 
prises de  guerre  tentées  sur  un  littoral  aussi  étendu  que  le  nôtre. 

Étant  donné  pourtant  le  point  de  départ  de  Tennemi,  on  sait  que^ 
pour  arriver  jusqu'à  nous,  il  devra  forcément  traverser  un  espace  de 
mer  déterminé,  qui,  dans  le  problème,  est  représenté  par  le  secteur; 
la  solution  de  la  question  est  indépendante  de  l'étendue  du  secteur  ; 
mais  la  recherche  de  Tennemi  demande  plus  de  temps  k  mesure  que 
cette  étendue  augmente.  Dans  ce  cas,  néanmoins,  rien  n'empêche  de 
diviser  le  secteur  en  deux  parties  et  de  distribuer  les  forces  égale- 
ment dans  chacun  d'eux  ; 

i^  Vitesse  de  l'ennemi. 

Ne  pouvant  la  connaître  exactement,  on  a  tenu  compte  de  toutes 
celles  comprises  entre  le  maximum  et  le  minimum^  et  ces  deux  va- 
leurs pourront  toujours  être  connues  avec  une  exactitude  suffisante; 

5<>  La  vitesse  et  la  route  peuvent  varier. 

On  ne  saurait  imaginer  une  escadre  composée  d'un  grand  nombre 
de  navires,  qui  s'amuse  à  changer  de  route  à  chaque  instant,  parce 
qu'il  faudrait  alors  supposer  avoir  affaire  à  un  ennemi  très  incertain 
sur  l'exécution  de  la  tâche  qu'il  doit  remplir  ou  bien  à  un  ennemi 
qui  attaque  sans  avoir  pris  aucune  disposition.  Ceci  n'est  point  tout 
à  fait  inadmissible;  néanmoins  il  n'est  point  prudent  de  le  supposer, 
et  l'histoire  enseigne  que  c'est  faire  preuve  de  sagesse  que  d'estimer 
son  adversaire  avant  de  le  mépriser. 

Mais,  si  l'escadre  procède  par  un  mouvement  curviligne  varié,  elle 
emploiera  toute  son  activité  et  tout  son  temps  à  faire  des  signaux 

f  Commandants  Z...  et  H...  Montéchant,  Estai  de  tactique  navale,  p.  445. 
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longs  et  compliqués  de  changements  de  route  et  de  vitesse,  particu- 
lièrement la  nuit;  cette  circonstance  permettra  de  reconnaître  faci- 
lement sa  position  ; 

&^  Enfin,  il  peut  arriver  que  Tennemi  échappe  à  la  vigilance  des 
croiseurs. 

Dans  ce  cas,  on  saura  où  il  est  allé  à  la  fin  et  Ton  enverra  les  tor- 
pilleurs pour  l'attaquer. 

Je  termine  ici,  parce  que  Ton  peut  soulever  des  objections  en 
nombre  infini;  mais  il  convient  de  remarquer  que  touies  les  diffi- 
cultés que  Ton  peut  rencontrer  et  toute  ta  répugnance  que  Ton  a  en 
général  pour  les  méthodes  géométriques,  comme  celles  de  la  décou- 
verte au  moyen  des  courbes,  dont  j'ai  utilisé  les  indications  dans  ce 
modeste  travail,  peuvent  également  s'appliquer  au  cas  de  la  recher- 
che, en  envoyant  les  croiseurs  sur  le  front  d'invasion. 

Entre  les  deux  méthodes  il  y  a  cette  différence  que  la  première, 
partant  de  certaines  prémisses,  présente  un  tout  homogène  et  défini, 
tandis  que  la  seconde,  avec  des  données  analogues  et  par  suite  éga- 
lement attaquables,  est  vague  et  incertaine  ;  par  la  première,  on 
connaît  à  chaque  instant  la  position  relative  des  divers  éléments  ; 
par  la  seconde,  ces  positions  ne  sont  connues  qu'avec  l'approximation 
accordée  à  l'étendue  de  la  zone  croisière  de  chaque  élément  en  par- 
ticulier et  du  temps  qu'il  emploie  à  la  parcourir.  Rien  enfin  n'em- 
pêche d'organiser  avec  la  première  méthode  le  service  de  surveil- 
lance dans  un  secteur  donné,  de  tracer  par  avance  les  courbes  de 
recherche  en  les  subordonnant  aux  forces  dont  on  peut  disposer  et 
aux  diverses  vitesses  présumées  de  l'ennemi,  de  faire  en  sorte  que 
tous  les  bâtiments  qui  prendront  une  part  active  à  l'action  puissent 
être  informés  du  système  adopté  et  de  la  tâche  qui  incombe  à  chacun 
d'eux. 

Aucun  problème  n'est  soluble  si  l'on  ne  connaît  pas  les  éléments 
qui  le  déterminent,  et,  quand  ceux-ci  ne  sont  pas  exactement  con- 
nus, on  tente  de  le  résoudre  en  substituant  à  ces  éléments  les  valeurs 
les  plus  probables  ;  dans  ce  cas,  au  lieu  d'une  solution  exacte,  on 
n'obtiendra  qu'une  solution  approximative,  mais  qui  pourra  parfois 
être  utile. 

Vouloir  multiplier  les  hypothèses  et  imaginer  tous  les  cas  possibles 
pour  prévoir  toutes  les  éventualités  est  chose  qui  sort  de  la  limite 
des  facultés  humaines.  Nelson  condensait  cette  vérité  dans  un  apho- 
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risme  connu  :  Il  est  impossible  à  la  guerre  de  prévoir  tout,  nmiâ  H 
faut  abandonner  quelque  chose  au  hasard.  J'ai  dû  me  contenter  ici 
de  prévoir  la  plus  grande  partie  des  cas  probables  et  de  leur  donner 
^ne  solution. 

Je  suis  bien  loin,  avec  cette  étude  sur  les  torpilleurs  que  j'ai  moi- 
même  déclarée  ci-dessus  incomplète,  d'atteindre  un  semblable  résul- 
tat. Mais  je  crois  avoir,  en  traitant  ce  problème,  redonné  à  ces 
petits  navires  si  discutés  (et  peu  compris)  leur  emploi  véritable  et 
efficace;  il  faut  les  diriger  pour  écraser  et  frapper  à  mort  un  ennemi 
qui  doit  leur  être  indiqu/é,  mais  qu'ils  ne  doivent  pas  chercher  eux- 
mêmes. 

D'autres  que  moi,  je  l'espère,  traiteront  cette  question  importante 
avec  plus  de  compétence  et  d'autorité. 

Traduit  de  la  Bivista  marittima,  mars  1896, 

par  M.  Davin, 

Capitaine  de  frégate. 


DISPOSITION  Bl  l'ABmLliUl  A  BOBB  BIS  BATIMINT8  Bl  mm 

Le  mode  d'installation  de  l'artillerie  sur  un  bâtiment  de  guerre 
doit  être  étudié  au  triple  point  de  vue  de  l'affût,  de  la  protection  et 
de  l'efficacité.  La  protection  doit  naturellement  être  proportionnée  à 
l'importance  et  au  calibre  du  canon,  mais  elle  dépend  aussi  du  type 
du  bâtiment.  L'efficacité,  en  ne  tenant  pas  compte  du  calibre,  de  la 
facilité  de  manœuvre  ni  des  qualités  balistiques  de  la  pièce,  est 
d'autant  plus  grande  que  le  champ  de  tir  est  plus  grand  et  que  sont 
plus  étendus,  plus  nombreux  et  séparés  par  de  plus  petits  angles,  les 
secteurs  battus  par  plusieurs  canons. 

Le  mode  d'installation  des  pièces  a  aussi  son  influence  sur  les 
qualités  nautiques  et  évolutives  du  navire,  ce  qui  a  son  importance: 
pourtant,  à  ce  point  de  vue,  les  différents  modes  d'installation  pré- 
sentent des  avantages  et  des  inconvénients  qui  se  compensent  sou«- 
vent,  ou  peu  s'en  faut.  Sans  nier  qu'il  puisse  y  avoir,  pour  chaque  type 
de  bâtiment,  un  mode  dMnstaliation  préférable  entre  tous,  les  avan» 
iages  qui  peuvent  résulter  de  celui-<û  sont  tellement  limités  qu'il  ne 


MARINES  ÉTRANGÈRES.  507 

faut  pas  tenir  trop  de  compte  de  l'espèce  du  bâtiment  dans  la  solution 
d'un  problème  suffisamment  complexe  par  lui-même,  à  moins  que  la 
disposition  préférée  ne  porte  préjudice  d'une  façon  sérieuse  aux 
qualités  susdites;  et  ceci  ressort  d'autant  plus  que  l'extension  de  la 
ceinture  cuirassée  dont  sont  munis  les  nouveaux  bâtiments  donne 
une  liberté  plus  grande  pour  la  disposition  des  locaux  et  permet  de 
corriger  dans  une  certaine  mesure,  par  la  disposition  opportune  des 
autres  pièces,  les  inconvénients  produits  par  la  répartition  de  Tar- 
tillerie. 

Nous  étudierons  d*abord  la  question  de  Taffût  et  de  la  défense, 
ensuite  celle  de  l'efficacité,  traitant  la  question  au  point  de  vue  d'un 
grand  navire  que  nous  supposons  armé  comme  ci-après  : 

à)  4  gros  canons  de  284°»™; 

b)  De  nombreuses  pièces  de  152°*™  et  de  203™™,  de  façon  à  battre 
avec  avantage  les  plus  grands  croiseurs; 

c)  Quelques  pièces  de  120™™; 

â)  Nombreux  canons  de  57™™  et,  de  préférence,  de  76™™; 
é)  Pièces  de  47™™  ou  de  37™™  disposées  dans  les  hunes. 

Affûts  et  protection.  —  La  question  doit  être  étudiée  séparément 
pour  les  divers  calibres. 

Gros  canons,  —  Pour  la  grosse  artillerie  l'inslallation  par  couples 
s'impose,  car,  avec  une  augmentation  de  poids  un  peu  supérieure  au 
poids  d*un  seul  canon,  on  obtient  une  efficacité  double.  Ce  système 
est  généralement  en  usage  dans  toutes  les  marines,  et  la  France, 
qui  jusqu'ici  montait  ses  grosses  pièces  toujours  isolées,  a  adopté 
Tinstailation  par  couples  pour  ses  dernières  constructions  {Chcurle- 
magne  y  Saint-Louis), 

Les  affûts  peuvent  être  à  remise  en  batterie  automatique  (produite 
par  l'inclinaison  des  glissières,  aidée  au  besoin  par  de  puissants 
ressorts)  ou  à  glissières  à  peu  près  horizontales  sur  lesquelles 
glissent  les  porte  tourillons  soutenant  la  pièce  qui,  naturellement, 
reste  au  recul  après  le  tir,  ou  enfin  à  glissoires  articulées  à  la  plate- 
forme, sur  lesquelles  glisse  un  berceau  qui  porte  la  pièce,  laquelle, 
naturellement,  n'a  pas  de  tourillons.  Ce  dernier  affût  offre  l'avantage 
de  déterminer  le  recul  toujours  dans  la  direction  du  tir,  ce  qui 
diminue  la  fatigue.  Cet  avantage  diminue  avec  le  calibre,  c'est  pour- 
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quoi,  ce  système  ayant  Tinconvénient  d'être  d'un  grand  poids  et  de 
nécessiter  un  grand  effort  pour  donner  aux  pièces  les  mouveroenls 
de  pointage  en  hauteur,  il  n*est  pas  à  conseiller.  L'afiût  à  retour 
automatique  en  batterie  est  toujours  préférable  à  cause  de  sa  grande 
simplicité;  mais  au  delà  du  calibre  de  254™™,  il  n'y  a  pas  lieu  d'en 
conseiller  l'adoption  à  cause  du  grand  poids  de  la  pièce  et  de  la 
fatigue  plus  grande  pendant  le  tir.  Pour  les  pièces  de  calibre  plus 
gros,  il  conviendra  d*adopter  un  affût  à  glissières  horizontales  et  à 
frein  hydraulique,  à  la  condition  que  la  pièce  ait  très  peu  de  prépon- 
dérance et  que,  par  conséquent,  le  pointage  en  hauteur  puisse  ainsi 
se  faire  à  la  main. 

Quel  que  soit  le  type  d'affût  choisi,  chaque  plate-forme  contiendra 
deux  pièces  installées  parallèlement;  le  chargement  devra  pouvoir 
se  faire  sans  préjudice  de  la  rotation  de  la  plate-forme,  de  façon  à 
permettre  le  tir  avec  un  canon  pendant  que  Ton  charge  l'autre.  Il  est 
utile  que  les  points  de  mire  soient  fixés  aux  pièces  pour  éviter  de 
percer  des  ouvertures  dans  la  coupole  delà  plate-forme  et  d'installer 
des  appareils  destinés  à  maintenir  la  ligne  de  mire  naturelle  parallèle 
à  Taxe  de  la  pièce  (ceci  en  supposant  qu'on  adopte  des  coupoles 
cuirassées  pour  la  protection  des  parties  arrière  des  pièces).  Il  faut 
voir  maintenant  quelle  est  la  force  la  plus  convenable  pour  la 
manœuvre  des  pièces,  qui  comprend  les  opérations  suivantes  : 

a)  Ouvrir  et  fermer  la  culasse  ; 

b)  Donner  à  la  pièce  les  mouvements  d'élévation  et  d'abaisse- 
ment; 

c)  Faire  tourner  la  plaie-forme  ; 

oî)  Mettre  en  place  la  charge  et  le  projectile; 

e)  Hisser  de  la  soute  la  charge  et  le  projectile  et  les  amener  au 
poste  de  chargement. 

Les  forces  que  Ton  peut  utiliser  pour  ce  travail  sont  :  la  force  de 
l'homme,  la  vapeur,  la  pression  hydraulique,  l'électricité.  Je  n'ai 
pas  parlé  de  l'air  comprimé  parce  que  cette  force  ne  présente  aucun 
avantage  spécial  qui  compense  son  rendement  limité  et  la  difficulté 
de  production.  De  toutes  les  forces  énumérées,  la  force  humaine  me 
semble  préférable  (parce  que  les  hommes,  protégés,  sont  moins 
sujets  aux  avaries  que  les  appareils),  à  la  condition  qu'on  atteigne 
ou  à  peu  près  ta  même  rapidité  de  manœuvre  et  qu'il  ne  faille  pas 
xtn  nombre  considérable  d'hommes.  / 
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Quand  on  commença  à  se  servir  de  la  pression  hydraulique  pour 
la  manœuvre  des  gros  canons,  l'enthousiasme  fut  considérable  et 
poussa  à  user  largement  de  cette  force  pour  des  manœuvres  aux- 
quelles rhomme  aurait  pu  suffire;  on  adopta,  par  suite,  de  nom- 
breux appareils  automatiques  qui  remplacèrent  la  force  humaine. 

La  diminution  du  calibre  de  la  grosse  artillerie  qui  se  produit 
depuis  quelque  temps  dans  toutes  les  marines,  fut  un  argument  en 
laveur  des  ennemis  des  «  appareils  autres  que  ceux  à  main  ».  On 
peut  admettre  qu'une  des  raisons  pour  lesquelles  les  calibres  ont 
diminué  a  été  l'opportunité  de  faciliter  la  manœuvre  des  pièces  ; 
mais  ce  n'est  pas  la  seule  ni  la  plus  importante.  On  ne  doit  pas  se 
baser  sur  la  diminution  des  calibres  pour  exiger  que  la  manœuvre 
des  pièces  soit  faite  complètement  et  uniquement  avec  la  force 
humaine.  On  a  certainement  exagéré  le  principe  de  faire  tout  hydrau- 
lique, tout  automatique  ;  mais  à  un  enthousiasme  exagéré  ne  doit 
pas  succéder  un  découragement  égal.  Dans  l'état  actuel  des  choses, 
où  la  vitesse  et  la  manière  de  gouverner  des  bâtiments  (pour  ne  pas 
citer  beaucoup  d'autres  raisons  moins  importantes)  sont  uniquement 
basées  sur  des  machines,  on  doit  avoir  confiance  aussi  dans  les  ma- 
chines destinées  à  la  manœuvre  de  l'artillerie.  £t  si  Ton  a  constaté 
parfois  de  fréquentes  et  graves  avaries  dans  ces  machines,  on  doit 
les  attribuer  a  la  manière  imparfaite  dont  ces  organes  sont  manœu- 
vres et  à  rinstruction  faible  du  personnel  qui  y  était  afifecté. 

Dans  ces  limites,  la  manœuvre  de  la  culasse  et  le  pointage  en 
hauteur  de  la  pièce  (s'il  n'y  a  pas  prépondérance)  pourront  toujours 
se  faire  à  bras;  le  mouvement  d'écouvillonnage  pourra  aussi  se  faire 
h  la  main  quand  le  chargement  se  fera  la  pièce  horizontale.  Le  his- 
sage  des  munitions,  leur  transport  à  la  position  de  chargement,  le 
retour  de  la  pièce  en  batterie  (quand  il  n'est  pas  automatique),  la 
rotation  de  la  plate-forme,  doivent  toujours  se  faire  en  employant 
d'autres  forces.  Il  sera  certainement  utile  d'avoir  la  possibilité  de 
faire  à  bras  ces  manœuvres,  mais  seulement  en  cas  de  besoin» 
comme  expédient. 

Outre  la  manœuvre  à  bras,  les  autres  forces  utilisables  sont  la 
vapeur,  la  pression  hydraulique  et  l'électricité.  De  celles-ci,  la  meil- 
leure est  la  pression  hydraulique  parce  qu'elle  assure  une  grande 
exactitude  ainsi  qu'une  grande  uniformité  de  mouvements  par  la 
constance  de  la  pression,  et  parce  que  la  contre-pression  est  consti- 
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tuée  par  un  fluide  pratiquement  incomfNreesible  et  qui  agit,  par  con- 
séquent, comme  le  ferait  un  frein  puissant;  le  ciretiit  hydraulique 
a,  de  plus,  l'avantage  de  ne  pas  produire  de  chaleur  dans  les  locaux 
et  d'être  sans  danger  en  cas  d'avarie,  dénonçant  par  le  jet  de  Peau 
l'endroit  où  celle-ci  s'est  produite.  Il  est  vrai  que  ce  système  est  sujel 
h  de  fréquentes  avaries,  mais  ces  avaries  ont,  en  général,  peu  d'im- 
portance, et  il  est  bien  rare  qu'elles  obligent  à  interrompre  la 
manœuvre.  D'autre  part,  ces  avaries  deviendront  de  moins  en  moins 
fréquentes  et  importantes  en  adoptant  sur  une  large  échelle  les  gar- 
nitures métalliques. 

Le  plus  grand  inconvénient  de  la  force  hydraulique  est  de  néces- 
siter des  appareils  pesants  et  encombrants,  et  c'est  principalement 
pour  cette  raison  qu'on  Ta  remplacée  par  l'électricité  dans  beaucoup 
d'installations.  Quant  à  Tusage  direct  de  la  vapeur,  il  est  vrai  que  son 
rendement  est  plus  considérable  et  qu*on  peut  l'utiliser  sans  ma- 
chines transformatrices  d'énergie  ;  mais  il  est  impossible  d'obtenir 
une  grande  précision  de  mouvements,  et  les  locaux  où  elle  fonc-^ 
tienne  s'échauffent  et  deviennent  dangereux  en  cas  d'avaries.  Par 
conséquent,  nous  pensons  que  c'est  tout  au  plus  si  on  pourra 
l'adopter  pour  les  élévateurs  de  munitions  sur  les  bâtiments  où 
l'énergie  mécanique  pour  les  autres  manœuvres  des  pièces  n'existant 
pas,  on  veut  éviter  l'installation  de  machines  transformatrices  spé- 
ciales. 

Quant  à  l'emploi  de  l'énergie  électrique,  je  me  bornerai  à  observer 
qu'elle  ne  se  prête  pas  à  la  manœuvre  de  mettre  en  batterie  et  de 
rentrer  les  pièces,  puisque  les  freins  sont  toujours  hydrauliques^ 
Donc,  si  le  calibre  du  canon  ne  permet  pas  d'avoir  le  retour  en 
batterie  automatique  après  le  tir,  il  faudra  recourir  à  la  pression 
hydraulique  pour  cette  manœuvre  et  il  sera  nécessaire  d  installer  des 
pompes  à  bord.  Or,  la  question  de  poids  et  d'espace  mise  à  part,  la 
force  préférable  est  toujours  la  pression  hydraulique  ;  il  en  résulte 
qu'il  vaudra  mieux  embarquer  des  pompes  plus  puissantes  et  utiliser 
la  pression  hydraulique  pour  toutes  les  manœuvres. 

Occupons-nous  maintenant  de  la  protection. 

Pour  assurer  aux  pièces  un  champ  de  tir  étendu,  il  faut  que  la 
plate-forme  puisse  librement  tourner.  On  la  protégera  au  moyen 
d'une  muraille  verticale  qui  n'arrivera  pas  jusqu'à  la  volée,  pour 
laisser  libre  le  tir  négatif  et  qui,  par  conséquent,  ne  protégera  pas 
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les  canons.  Aulrefois,  on  cuirassait  directement  la  plate-forme  en 
étendant  la  cuirasse  latéralement  et  derrière  les  canons  ;  on  consti- 
tuait de  la  sorte  une  tourelle  tournante;  mais  ce  système,  à  cause  du 
poids  excessif  de  la  tourelle  et  de  l'augmentation  du  poids  total,  a 
été  généralement  abandonné,  et  sur  beaucoup  de  navires  la  pro- 
tection a  été  limitée  aux  seules  plates-formes,  les  pièces  n'étant  pas 
protégées.  Dans  les  dernières  constructions,  pourtant,  par  suite  du 
grand  développement  acquis  par  l'artillerie  moyenne  et  légère,  on 
adopta  des  casemates  ou  coupoles  cuirassées  fixées  à  la  plate-forme 
et  tournant  avec  elle,  disposées  de  façon  è  protéger  la  culasse  des 
pièces  et  leur  renfort,  laissant  sortir  la  volée  par  des  ouvertures  qui 
permettent  les  mouvements  yerticaux  et  le  pointage  de  la  pièce. 

La  résistance  de  protection  devra  être  suffisante  contre  les  coups 
d'un  projectile  correspondant  à  la  pièce  adoptée,  et  qui  toucherait 
dans  des  conditions  passables,  en  augmentant  un  peu  s'il  s'agit  de 
canons  de  2o4>^a,  parce  que  diverses  nations  ont  des  calibres  supé- 
rieurs. Naturellement,  si  des  pièces  de  ce  calibre  sont  installées  sur 
un  bâtiment  léger,  leur  protection  pourra  être  moindre,  parce  qu'il 
suffit  qu'elle  soit  correspondante  aux  pièces  de  moyen  calibre. 

Pièces  de  moyen  calibre,  —  Pour  ces  canons,  le  meilleur  affût  est 
l'affût  à  berceau  à  frein  hydraulique  et  à  retour  en  batterie  automa- 
tique au  moyen  de  ressorts  puissants.  Jusqu'au  calibre  de  ISâ,  le 
plus  grand  en  usage  chez  nous,  toutes  les  manœuvres  peuvent  se 
faire  facilement  à  bras  ;  pour  les  calibres  supérieurs,  il  faudra  un 
appareil  pour  amener  le  projectile  à  hauteur  de  la  culasse  ;  la  rota- 
tion se  fera  de  même  difficilement  à  bras,  surtout  si  le  canon  est 
muni  d'un  masque  qui  devra  forcément  tourner  avec  la  pièce. 

La  protection  de  ces  pièces  pourra  s  obtenir  avec  des  masques 
tournants,  qu'elles  soient  installées  en  barbette  ou  en  batterie,  en 
casemates  ou  en  tourelles  cuirassées;  mais  le  système  des  masques 
est  insuffisant,  parce  qu'il  ne  protège  que  des  coups  provenant  du 
btltiment  sur  lequel  on  tire  et  que  le  passage  des  munitions  est  sans 
protection  Les  batteries  cuirassées  sont  d'un  grand  poids,  exigent 
uTie  grande  extension  de  cuirasse  pour  installer  plusieurs  pièces, 
dont  le  champ  de  tir  ne  peut  être  très  étendu  ;  de  plus,  l'explosion 
d'un  obus  dans  l'intérieur  d'une  batterie  peut  avarier  plusieurs 
pièces  et  surtout  atteindre  un  grand  nombre  d'hommes.  Pour  limiter 
ces  dommages  on  doit  recourir  à  de  solides  cloisons  pare-éclats,  ce 
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qui  augmente  le  poids  et  empêche  qu'un  même  officier  puisse  sur* 
veiller  les  pièces  de  toute  la  batterie.  Les  batteries  cuirassées  seront 
adoptées  sur  tous  les  navires  modernes  quand  les  obus-torpilles  ou 
les  projectiles  à  explosifs  puissants  seront  en  service.  Le  but  prin- 
cipal des  batteries  cuirassées  a  été  précisément  la  protection  contre 
ces  sortes  de  projectiles,  car  il  suffit  pour  cela  d'une  épaisseur  de 
cuirasse  ne  dépassant  pas  10<^. 

Mais  on  a  reconnu  bien  vite  la  nécessité  de  protéger  les  pièces  de 
calibre  moyen  non  seulement  contre  les  effets  des  obus  ennemis, 
mais  aussi  contre  les  effets  de  leurs  propres  projectiles.  D'où  l'obli- 
gation d*augmenter  dans  de  sensibles  proportions  l'épaisseur  des 
murailles  cuirassées,  ce  qui  conduit  à  augmenter  considérablement 
le  poids;  résultat  qui,  étant  donnée  la  situation  assez  élevée  de  la 
batterie  au-dessus  de  la  flottaison,  peut  n'être  pas  sans  inconvénients 
pour  la  sécurité  du  bâtiment. 

Restent  les  casemates  et  les  tourelles  cuirassées  qui  ofifrent  le 
grand  avantage  de  localiser  les  dégâts  produits  par  Texplosion  d'un 
obus  qui,  si  gros  qu'il  soit,  ne  pourra  jamais  en  endommager  plus 
d'une.  Le  service  des  munitions  est  considérablement  simplifié  parce 
qu'il  est  indépendant  pour  chaque  pièce  et  que  Ton  peut,  avec  une 
sécurité  relative,  surtout  dans  les  casemates  qui  offrent  un  plus 
grand  espace  disponible,  tenir  une  certaine  quantité  de  munitions  à 
proximité  de  la  pièce. 

Les  tourelles  cuirassées  furent  adoptées  il  y  a  quelque  temps  déjà 
en  France  (pièces  de  19  et  de  16  du  Dupuy-de-Lôme  et  d'autres 
bâtiments),  ei  consistent  en  une  muraille  circulaire  cuirassée,  à 
l'intérieur  de  laquelle  tourne  l'affût  à  pivot  central.  La  pièce  reste 
un  peu  plus  haute  que  la  muraille;  un  couvercle  cylindrique,  avec 
une  ouverture  pour  le  passage  de  la  volée  et  le  pointage,  porte 
à  l'aide  de  galets  sur  le  bord  de  la  muraille  et  est  fixée  à  l'affût  de  la 
pièce,  avec  laquelle  il  tourne  pendant  que  la  muraille  ne  bouge  pas. 
Les  munitions  arrivent  dans  l'intérieur  de  la  tourelle  au  moyen  d'un 
tube  cuirassé.  Naturellement  le  couvercle  supérieur,  au  lieu  d'être 
cylindrique,  peut  être  à  coupole. 

Les  casemates  ont  été  adoptées  en  Angleterre  (pièces  de  152>nm  ^^ 
la  batterie  basse  du  Royal  Sovereign,  toutes  celles  du  Majestic^  etc.), 
en  France  (Châteaurenault^  Guichen,  Charleniagne,  etc.).  Elles  con- 
sistent en  un  cuirassement  de  la  muraille  par  le  travers  de  la  pièce. 
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La  volée  de  celle-ci  est  entourée  par  un  solide  masque  double  qui  va 
se  réunir  à  angle  arrondi  avec  les  extrémités  de  la  partie  cuirassée 
de  la  muraille.  Le  pont  supérieur  est  également  cuirassé  et  des  cloi- 
sons cuirassées  protègent  aussi  la  pièce  sur  ses  côtés  et  par  derrière. 
Les  munitions  arrivent  dans  Tintérieur  de  la  chambre  ainsi  formée 
au  moyen  du  tube  cuirassé  ordinaire.  Dans  quelques  casemates  le 
masque  qui  entoure  la  pièce  est  remplacé  par  une  véritable  cuirasse, 
ce  qui  donne  une  protection  égale  sur  tous  les  points  de  la  péri- 
phérie. Naturellement  les  cloisons  placées  sous  les  casemates  ou 
tourelles  (si  elles  sont  d'un  bord)  et  les  soutiens  de  ces  casemates  (si 
elles  sont  au  centre)  doivent  être  cuirassés  de  façon  à  résister  au 
moins  aux  obus  torpilles  ^  sans  quoi  les  pièces  seraient  exposées  b 
manquer  d'appui. 

On  voit,  d'après  la  description  succincte  des  deux  systèmes,  que, 
tandis  que  les  casemates  sont  uniquement  adaptées  pour  l'installa- 
tion  d'un  bord  et  préférablement  au  pont  couvert,  les  tourelles  con- 
viennent mieux  aux  ponts  découverts  et  peuvent  se  mettre  n'importe 
où;  tandis  que  les  casemates  limitent  le  champ  de  tir  des  pièces,  les 
tourelles  leur  permettent  de  battre  tout  l'horizon.  A  protection  égale, 
la  casemate  pèse  davantage  parce  qu'elle  est  plus  ample,  et  parce 
que,  étant  de  forme  moins  courbe,  il  lui  faut  une  plus  grande  épais- 
seur de  cuirasse  (bien  enteiMu  quand  la  casemate  est  complètement 
entourée  de  cuirassement,  parce  que  si  la  casemate  n'est  cuirassée 
que  partiellement,  s'il  est  vrai  qu'elle  pèse  moins,  elle  ne  garantit 
pas  d'un  obus  venant  de  l'intérieur  du  navire).  L'avantage  de  la  case- 
mate est  sa  plus  grande  dimension,  grâce  à  laquelle  la  manœuvre 
des  pièces  est  moins  compliquée  et  permet  aussi  d'avoir  à  proximité 
de  la  pièce  une  plus  grande  quantité  de  munitions.  L'épaisseur  de  la 
cuirasse  devra  être  établie  sur  ce  principe  qu'une  pièce  doit  être 
protégée  des  coups  correspondants  à  ceux  de  ses  propres  projectiles 
qui  n'atteindraient  pas  le  but  dans  les  meilleures  conditions. 

Pièces  de  IZO"»*»,  de  57°»°»  et  de  76"»™;  —  Pour  ces  pièces,  l'affût 

préférable  me  paraît  être  le  même  que  celui  sommairement  décrit 

j^    pour  les  pièces  de  152°»°»,  en  supprimant  l'appareil  élévatoire  et 

'  L*expres8ion  p'anata  mina,  fréquemment  employée  dans  Particle  italien,  doit  pro- 
bablement  s'appliqaer  aux  obus  chargés  à  la  méUnite  ou  à  toute  autre  substance  analogue 
employée  par  les  différentes  marines. 

UY.  MAB.  —  JUQf  1896.  33 
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tournant  et  en  ajoutant  une  crosse  de  pointage  pour  les  calibres  57 
et  76.  Â  cause  de  l'importance  limitée  de  ces  pièces  et  à  cause  de 
leur  grand  nombre,  on  ne  les  installera  ni  en  tourelles,  ni  en  case- 
mates, mais  on  les  placera  en  barbettes,  protégées  par  un  -masopie. 
£n  installant  ces  pièces,  il  faudra  s'assurer  que  la  paroi. placée 
dessous  résiste  aux  obus  torpilles,  de  façon  que  la  pièce  ne  aoit 
pas  inutilisée  même  si  le  coup  ne  l'atteint  pas  directement,  et  il  con- 
viendra d'en  assurer  Tapprovisionnement  dans  une  certaine  mesure. 
La  meilleure  protection  pour  ces  pièces,  comme  en  général  pour 
toutes  celles  placées  en  barbette,  surtout  en  ce  qui  concerne  le  per- 
sonnel, consiste  dans  la  suppression  de  tout  Tencombrement  qui, 
sous  des  formes  diverses,  existe  en  granfde  quantité  à  bord  des  bâti- 
ments, sans  être  le  plus  souvent  justifié  par  des  nécessités  mili- 
taires. 

Pièces  de  47"»™  ou  de  37™™,  —  Pour  ces  canons,  l'affût  préférable 
est  l'affût  k  fourche  et  pivot  central  sans  recul  (type  Piemonte),  plutôt 
que  l'affût  à  glissières  et  à  freins  latéraux  en  usage  dans  notre  ma- 
rine. 

L'installation  de  ces  canons  se  fera  exceptionnellement  sur  le  pont 
quand  l'espace  et  la  solidité  nécessaires  à  un  canon  plus  gros  feront 
défaut,  mais  normalement  leur  place  est  dans  les  hunes  militaires 
comme  il  est  d'usage  dans  toutes  les  marines,  y  compris  la  marine 
anglaise;  celle-ci,  qui  n'avait  pas  adopté  ce  système  tout  d'abord 
sur  ses  navires  de  croisière,  l'a  adopté  aujourd'hui  pour  les  bâti- 
ments plus  récents  de  ce  type.  Les  avantages  des  pièces  de  47  et  37 
dans  les  hunes  sont  les  suivants  : 

a)  Facilité  et  sécurité  d'approvisionnements,  parce  que  les  hunes 
seront  approvisionnées  avant  l'action  et  que  les  munitions  courront 
moins  de  risques;  de  plus,  en  cas  d'explo6ion«, aucune  avarie  grave 
ne  se  prodiuira  sur  les  autres  points  du  navire  ; 

b)  La  possibilité  d'un  tir  efficace  contre  les  ponts,  spécialement 
les  ponts  des  torpilleurs,  ce  qni  compense,  dans  une  certaine  me- 
sure, kl  petitesse  du  calibre; 

c)  Sécurité  relative  parce  que,  tant  que  les  mâts  seront  detwit, 
il  sera  difficile  aux  coups  ennemis,  sauf  ceux  de  la  mousqueterie  et 
tout  au  plus  des  mitrailleuses,  de  causer  des  dégâts; 

d)  Possibilité  de  faire  feu  quel  que  soit  l'état  de  la  mer. 
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Les  iACOQvénieDls  principaux  de  ce  système  sont  l'augmentation 
de  poids  due  aux  mâts  qui  doivent  être  assez  solides,  la  diminution 
du  secteur  horizontal  battu  par  suite  de  la  hauteur  considérable:dSes 
pièces,  l'incertitude  du  tir  résultant  de  Tamplitude  des  oscillations, 
la  nécessité  d'avoir  un  personnel  exercé  et  courageux.  Il  mef'sèmble 
cependant  que  les  avantages  surpassent  les  inconvénients. y ^ 

Dans  toutes  les  installations  en  barbette,  on  devra  s'assurer  que  les 
pièces  soient  toujours  groupées  pour  en  faciliter  la  surveillance. 

Efficacité.  —  J'ai  déjà  posé  en  principe  à  quelB^  évidentes  condi- 
tions doit  répondre  l'installation  de  l'artillerie  pour  que  l'efficacité 
en  soit  maxima,  c'est-à-dire  que  le  champ  de  tir  soit  maximum  pour 
chaque  pièce  et  que  les  secteurs  battus  par  plusieurs  pièces  soient 
étendus,  nombreux  et  séparés  par  de  petits  angles.  Aussi,  au  point 
de  vue  de  l'efficacité,  l'inslallation  doit  être  étudiée  par  calibres,  et 
il  convient  de  commencer  par  les  plus  gros  parce  que,  pour  assurer 
le  plus  d'efficacité  aux  grosses  pièces,  il  convient  de  pouvoir^es 
installer  dans  les  meilleurs  postes  sans  courir  le  risque  de  trmver 
ceux-ci  déj.'^  occupés  par  d'autres  bouches  à  feu. 

Cependant,  il  convient  d'abord  d'établir  l'importance  relative  des 
divers  secteurs,  ce  qui  m'amène  à  parler  brièvement  du  tir  aux 
extrémités  du  bâtiment  La  France  y  attache  une  grande  importance; 
après  la  France,  l'Italie,  et  ensuite  l'Angleterre. 

Le  tir  aux  extrémités  acquiert  sa  plus  grande  importance  quand 
le  bâtiment  donne  ou  prend  chasse,  ce  .qui  arrive  quand  un  des  com- 
battants ne  juge  pas  à  propos  de  livrer  bataille  ou  abandonne  le 
combat  à  un  certain  moment.  Quand,  au  contraire,  les  deux  enne- 
mis veulent  en  venir  à  une  action  décisive,  le  combat  consistera  en 
des  rencontres  à  routes  opposées,  soit  que  tous  deux  veuillent  se  rap- 
procher, soit  que  le  plus  rapide  désire  le  faire  pour  user  de  toutes 
ses  armes,  tandis  qu'ils  suivront  des  routes  circulaires  plus  ou  moins 
parallèles  si  tous  les  deux  ou  au  moins  le  plus  rapide  veut  conunen- 
cer  l'action  par  l'artillerie  seule  pour  préparer  l'usage  des  4iutres 
armes  ou  une  attaque  par  la  torpille. 

Dans  le  premier  cas  (quand  on  donne  ou  qu'on  prend  ;ehasse),  le 
tir  dans  l'axe  perd  de  son  importance  avec  l'accroissement  de  la 
vitesse  propre  du  bâliment  ;  en  effet,  si  un  bâtiment  est  suffisamment 
rapide  pour  ne  pas  courir  le  risque  d'être  rejoint  par  l'ennemi  en 
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prenant  la  chasse,  il  aura  peu  d'intérêt  à  le  battre  avec  ses  pièces  de 
retraite;  si,  au  contraire,  il  donne  la  chasse  en  embardant  de15<*ou 
20s  il  pourra  battre  Tennemi  avec  le  feu,  beaucoup  plus  efficace»  de 
toute  sa  batterie.  £n  lançant  de  26<>  d'un  bord  il  perdra  à  peine  1/10 
du  chemin  effectif  (cos.  26<>  =  0,9);  s'il  peut  disposer  de  2/10  en 
plus  de  vitesse,  ce  qui  n'est  pas  beaucoup,  il  réussira  toujours  à 
atteindre  l'ennemi  malgré  ces  embardées. 

Dans  le  second  cas  (rencontre  des  bâtiments,  c'est-à-dire  combat 
d'artillerie),  s'il  y  a  des  buts  à  battre  dans  d'autres  directions,  il  sera 
préférable  de  les  battre,  parce  que,  en  général,  le  tir  aux  extrémités 
frappe  avec  de  forts  angles  d'incidence  et  a  par  suite  peu  d'efficacité 
perforatrice.  Il  me  semble  donc  qu'on  peut  conclure  que,  avec  des 
bâtiments  très  rapides,  la  nécessité  du  tir  en  retraite  est  rare,  et 
encore  plus  le  tir  en  chasse;  mais  l'on  doit  faire  quelques  petites 
concessions  à  ces  exigences  en  les  satisfaisant  seulement  quand  h 
protection  n'en  soufire  pas,  ni  le  réapprovisionnement  des  pièces,  et 
si  les  angles  maxima  de  chasse  et  de  retraite  ne  sont  pas  diminués. 
Sur  le  Charlemagne,  par  exemple,  pour  augmenter  le  tir  aux  extré- 
mités, on  a  diminué  les  secteurs  de  plus  grande  concentration  du 
tir  au  centre. 

Mais,  si  le  tir  en  chasse  ou  en  retraite  n'a  pas  une  importance 
telle  qu  il  faille  lui  sacrifier  les  autres  facteurs  d'une  bonne  utilisa- 
tion, il  sera  par  contre  toujours  utile  de  pouvoir  battre  l'horizon  en- 
tier avec  de  petites  embardées,  pour  ne  pas  être  obligé  de  subordon- 
ner la  manœuvre  du  navire  à  l'emploi  de  l'artillerie. 

Comme  une  embardée  inférieure  à  15^  donne  un  faible  écart  laté- 
ral (à  peine  le  quart  du  chemin  parcouru)  et  fait  perdre  très  peu  de 
route  (à  peine  le  4  pour  100),  elle  pourra  toujours  se  faire,  même  er* 
escadre,  sans  préjudice  pour  l'enscuible  de  la  manœuvre,  surtout  si 
le  combat  est  seulement  un  combat  d'artillerie,  car  alors  la  distance 
sera  toujours  supérieure  à  1000  mètres.  Il  sera  donc  utile  que  les 
secteurs  fortement  battus  soient  séparés  par  des  angles  inférieurs  à 
30»  pour  pouvoir  battre  n'importe  quel  point  de  l'horizon  avec  une 
embardée  de  15»  au  maximum,  embardée  qui  a  une  influence  faible 
(et  facile  à  corriger)  sur  la  manœuvre. 

Gros  canons,  —  Ces  pièces  sont,  comme  nous  l'avons  déjà  dit, 
installées  par  couples  sur  plates-formes  tournantes  ;  celles-ci  peuvent 
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être  installées  aux  extrémités  dans  i*axe  ou  bien  au  centre,  excentri- 
quement  au  plan  longitudinal  du  navire. 

La  première  installation  est  généralement  adoptée,  la  seconde  est 
démodée.  Les  raisons  qui  ont  motivé  l'abandon  du  système  central 
se  rattachent,  me  semble-t-il,  à  la  diminution  des  gros  calibres,  et 
il  convient  d*examiner  si  les  avantages  restent  toujours  en  faveur  de 
l'installation  aux  extrémités. 

Les  inconvénients  que  présente  Tinstallation  centrale  excentrique 
sont  les  suivantes  : 

a)  L'impossibilité,  ou  à  peu  près,  de  faire  feu  dans  Taxe  NonJSiy 
impossibilité  qui  existe  réellement  pour  les  très  gros  canons  adoptés, 
il  y  a  quelques  années,  spécialement  par  notre  marine  S  Cependant 
les  calibres  actuels,  beaucoup  plus  petits,  donnent  moins  d'ébranle- 
ment au  moment  du  tir  et  le  projectile  déplace  une  masse  d'air 
moins  considérable;  de  plus,  les  canons  étant  plus  petits,  les  plates- 
formes  peuvent  avoir  un  diamètre  moindre  et  en  les  installant  tout 
à  fait  en  à  bord,  les  axes  des  pièces  seront  aussi  portés  en  à  bord 
(c'est  le  cas  du  Dandolo),  et  le  tir  direct  d'^  ou  d'A  sera  pratique- 
ment possible.  Mais,  en  admettant  même  que  l'on  ne  puisse  tirer 
exactement  dans  Taxe,  personne  ne  contestera  que,  surtout  avec  les 
nouvelles  pièces  de  calibre  moindre,  on  ne  puisse  tirer  à  15<>  de  1'^ 
ou  de  Tifl.  On  devra  faire  en  sorte  qu*en  même  temps  les  angles  qui 
séparent  les  secteurs  latéraux  de  tir  des  deux  plates-formes  ne  dépas- 
sent pas  cet  angle.  J'estime  beaucoup  plus  avantageux  de  pouvoir 
battre  tout  l'horizon  avec  quatre  pièces,  grâce  à  des  embardées  de 
ISo  au  maximum,  que  de  pouvoir  le  battre  sans  aucune  embardée, 
mais  avec  deux  pièces  seulement,  et  d'être  obligé  à  des  embardées 
qui  peuvent  atteindre  60o  (en  général  les  plates-formes  extrêmes  ne 
battent  pas  à  plus  de  30^  du  travers)  pour  battre  certains  points  avec 
quatre  canons;  sans  compter  que,  si  par  hasard  la  tourelle  utile 
vient  à  être  avariée,  il  faudrait  renoncer  à  battre  le  but  avec  la  grosse 
artillerie  ou  changer  la  manœuvre; 

b)  Le  manque  d'espace  pour  la  répartition  des  pièces  de  moyen 
calibre.  Quand  j'étudierai  Tinstallation  de  ces  pièces,  je  démontrerai 
que,  même  avec  les  plates-formes  au  centre,  il  y  a  place  pour  installer 

*  L'aateor  est  lieutenant  de  Taisseau»  officier  canonnier  à  bord  da  Ruggiêre  di 
Imuria, 
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convenablement  les  autres  artilleries.  Admettons  pour  le  moment 
que  cet  inconvénient  n'existe  pas; 

r)  La  manœuvre  des  quatre  pièees  est  concentrée  dans  un  réduit 
unique,  ce  qui  tait  qu'un  coup  heureux  peut  les  inutiliser  toutes.  On 
peut  remédier  à  cet  inconvénient  par  une  cloison  paro'éclats  isolant 
les  deux  plates-formes  ; 

d)  Le  manque  d'espace  pour  mettre  les  embarcations  à  Tabri  da 
souffle  des  pièces,  en  les  plaçant  en  même  temps  de  façon  à  ne  pas 
encombrer  le  champ  de  tir  des  pièces.  On  ne  peut  remédier  à  cet 
inconvénient  avec  les  grosses  pièces  au  centre.  On  peut  remarquer 
pourtant  qu'il  existe  une  opinion  répandue  et  très  soutenable  qui 
dit  qu'à  moins  de  missions  spéciales  dont  seraient  difficilement 
chargés  les  bâtiments  de  ligne,  il  conviendj*ait  de  laisser  les  embar- 
catûms  à  terre,  ce  qui  enlèverait  toute  importance  à  Tinconvénient 
signalé. 

Je  ne  crois  pas  que  l'installation  centrale  présente  d'autres  incon> 
vénients,  et  puisque  ceux  énumérés  ont  diminué  d'importance  ou 
bien  sont  compensés  par  d'autres  avantages,  je  crois  qu'à  l'heure 
actuelle  les  deux  installations  ont  une  égale  valeur.  Pourtant  l'in- 
stallation centrale  a  l'avantage  de  laisser  à  chaque  plate-forme  un 
champ  de  tir  supérieur  et  celui  très  important  qu'un  point  quel- 
conque peut  être  battu  avec  quatre  canons  moyennant  de  petites 
embardées.  De  plus,  le  réduit  central  qui  protège  la  plate-forme  con- 
court à  augmenter  la  flottabilité  et  la  stabilité  d'un  bâtiment  et 
empêche  qu'un  gros  projectile,  frappant  d'enfilade,  puisse  traverser 
tout  le  bâtiment,  tandis  que  les  réduits  extrêmes  concourent  très  peu 
à  la  protection  générale  du  bâtiment.  Enfin,  dans  le  réduit  central 
on  peut  installer  les  tubes  lance-torpilles  du  travers.  Tout  ceci  me 
sepble  démontrer  que  l'installation  centrale  est  préférable  à  celle 
de^,  extrémités. 

Fteces  de  moyen  calibre,  —  J'ai  déjà  observé,  en  étudiant  la  pro- 
tection de  l'artillerie,  que  la  meilleure  installation  pour  ces  canons 
est  celle  en^casemates  ou  en  tourelles  cuirassées.  La  casemate 
implique  que^a  pièce  est  installée  en  abord  et  de  préférence  sur  un 
pont  couvert;  la  tourelle  peut  être  installée  n'importe  où. 

Naturellement,  l'installation  de  cette  artillerie  dépend  de  celle  des 
gros  canons  et,  si  ceux-ci  sont  aux  extrémités  du  bâtiment,  il  existe 


MARINES  ËTRANCRàRE&  519 

au  centre  un  large  espace  dans  lequel  peut  être  installée  une  nom- 
brease  artillerie  sur  un  ou  deux  étages. 

OecuponsHious  du  cas  où  les  gros  canons  sont  au  centre. 

Le  bâtiment  pourra  être  à  un  ou  à  deux  ponts  couverts.  Ce  n'est 
pasle  lieu  ici  de  discuter  lequel  de  ces  deux  cas  est  préférable  ;  nous 
datons  nous  borner  à  étudier  l'installation  de  Tartillerie.  Si  le  navire 
a  deux  ponts  couverts,  à  VN  et  à  VM  du  réduit,  il  reste  assez  de 
place  pour  installer  sur  les  flancs  autant  de  pièces  qu*on  veut  sur  le 
pont  de  la  batterie,  pièces  qui  seront  à  Tabri  du  tir  des  grosses 
pièces.  Quand  le  navire  est  à  un  seul  pont,  Tunique  pont  couvert  est 
trop  bas  pour  permettre  rin«tallation  d'artillerie  en  A^  et  en  A  du 
réduit  central.  Dans  ce  cas,  l'artillerie  de  moyen  calibre  devra  être 
installée  en  tourelles  cuirassées  placées  avec  leurs  axes  dans  le  plan 
diamétral.  Ces  pièces  devront  être  très  élevées  sur  le  pont,  de  façon 
à  pouvoir  faire  feu  par  tous  les  temps  et,  puisque  à  l'A^  et  à  VA  il  y 
aura  deux  superstructures  centrales  (construites  de  façon  à  laisser 
libre  le  champ  de  tir  des  grosses  pièces),  les  pièces  de  moyen  calibre 
devront  être  suffisamment  élevées,  même  au-dessus  des  ponts  des- 
dites superstructures,  pour  permettre  le  tir  avec  de  forts  angles 
négatifs.  Les  tourelles  appuieront  sur  le  pont  cuirassé  au  moyen 
d'une  structure  cylindrique  résistant  aux  obus  torpilles.  On  aura 
ainsi  le  grand  avantage  que  les  pièces  battront  les  deux  flancs  avec 
un  grand  champ  de  tir,  de  façon  que  leur  efficacité  soit  presque 
doublée.  Avec  les  navires  à  deux  ponts  couverts,  cette  disposition 
serait  impossible  parce  que  le  navire  aurait  une  énorme  hauteur  aux 
extrémités.  A  ee  point  de  vue,  par  conséquent,  le  bâtiment  à  un  seul 
pont  semble  préférable.  Il  est  naturel  cependant,  avant  de  décider 
une  telle  question,  de  tenir  compte  des  autres  facteurs  étrangers  à 
Tétude  actuelle.  L'unique  reproche  que  Ton  pourrait  faire  au  sy^me 
des  tourelles  ainsi  disposées  est,  il  me  semble,  la  crainte  que  les 
servants  des  pièces  dans  Tintérieur  des  tourelles  ne  soient  troublés 
par  le  feu  des  grosses  pièces  tirant  dans  les  environs  de  Taxe  du 
bâtiment.  Des  expériences  pourraient,  seules,  résoudre  définitive- 
ment la  question;  mais  il  faut  noter  qu'à  l'époque  actuelle  les  plus 
grosses  pièces  ne  seraient  pas  excessivement  grosses,  que  la  struc- 
ture des  tourelles  serait  très  robuste  et  qu'enfin  la  tâ!e  u63  SHper- 
structures  protégerait  les  servants  des  pièces  des  tourelles  contre 
le  souffle  des  grosse»  pièces. 
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Autres  canons.  —  Les  canons  des  autres  calibres  qui  complètent 
l'armement  du  bâtiment  devront  avoir  un  champ  de  tir  étendu.  Pour 
ceux  de  moindre  calibre,  il  faut  une  large  gerbe  de  feux  aux  extré- 
mités pour  pouvoir  battre  efficacement  les  torpilleurs  à  distance 
utile  et  surtout  en  chasse.  Je  n'entre  pas  dans  les  détails  de  la  dispo- 
sition de  ces  pièces.  Je  dirai  seulement  que  sur  les  navires  à  un  seul 
pont  couvert,  il  conviendra  d'avoir  quelques  pièces  de  petits  calibres 
réparties  sur  ce  pont  pour  battre  les  torpilleurs  dans  de  larges  zones. 
Les  embrasures  de  ces  pièces  doivent  être  très  étroites  et  très  élevées 
pour  empêcher  l'envahissement  de  l'eau.  Enfin,  pour  avoir  la  proba- 
bilité de  conserver,  même  après  un  combat  d'artillerie  soutenu,  des 
pièces  de  petit  calibre  dans  de  bonnes  conditions  pour  repousser 
une  attaque  de  torpilleurs,  il  sera  très  utile  d'avoir  deux  mâts  avec 
des  hunes  armées. 

Traduit  de  la  Rivista  Marittima,  décembre  1895, 

par  M.  Marib, 

Sons  «officier  dlofanterio  do  nuriae. 


LISS 

FORGES  MARITIMES  DES  PUISSANCES  EUROPÉENNES 

La  Rivista  marittima  a  publié,  dans  ses  numéros  de  juin  à  % 

décembre  1895,  un  ouvrage  de  M.  D.  Bonamico,  intitulé  :  la  Situa- 
tion militaire  dans  la  Méditerranée. 

En  dépit  de  son  titre,  le  long  ouvrage  de  M.  Bonamico  envisage 
principalement  des  questions  de  politique  générale  embrassant  le 
monde  entier.  Il  renferme  un  appel  pressant  à  l'adhésion  de  l'Angle- 
terre à  la  triple  alliance,  et  conclut  en  exposant  les  avantages  que 
retirerait  l'Europe  d'une  fédération  dirigée  contre  la  France,  la 
Russie  et  les  États-Unis. 

Nous  extrayons  de  cet  ouvrage  les  pages  suivantes  qui  contiennent, 
Sivcc  quelques  inexactitudes  que  n'avons  pas  cru  nécessaire  de  faire 
ressortir,  une  comparaison  des  marines  italienne,  autrichienne, 
allemande,  française  et  russe.  Cette  comparaison  nous  a  paru  inté- 
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ressante,  d'abord  par  l'ordre  avec  lequel  elle  est  présentée  et  aussi 
parce  qu'elle  doit  refléter,  dans  une  certaine  mesure,  les  opinions 
qui  ont  cours  dans  le  pays  de  l'auteur  sur  la  marine  nationale  et  sur 
les  marines  étrangères  : 

En  Italie,  les  bâtiments  réellement  utilisables  en  temps  de  guerre 
(les  non-valeurs  étant  supprimées)  seraient  : 

i^  S  grands  navires  tactiques  et  stratégiques  de  13  à  15,000  ton- 
neaux, de  17  à  19  nœuds,  puissamment  armés,  suffisamment  protégés, 
non  inférieurs  en  somme  aux  plus  puissants  navires  des  marines 
européennnes  ; 

2<>  2  grands  navires  en  construction  un  peu  inférieurs  aux  précé- 
dents ; 

3"*  S  grands  navires  tactiques  de  10  à  11,000  tonneaux  de  14  à 
16  nœuds,  puissamment  armés,  puissamment  défendus,  non  infé- 
rieurs h  égalité  de  type  à  ceux  des  autres  nations  ; 

4»  5  cuirassés  anciens,  comprenant  encore  VAffondatore,  utili- 
sables en  cas  de  guerre,  quoique  manquant  de  puissance,  de  protec- 
tion et  de  vitesse;  4,000  tonneaux  environ; 

o®  6  croiseurs-torpilleurs,  y  compris  le  Marco-Polo  *,  3,500  ton- 
neaux, moyenne  de  17  nœuds,  bien  armés,  peu  protégés,  suffisam- 
ment autonomes,  non  inférieurs,  h  égalité  de  type,  aux  meilleurs 
croiseurs  étrangers,  excepté  peut-être  le  Vesuvio,  k  causé  des 
conditions  de  sa  machine  ; 

6^  9  éclaireurs  stratégiques  de  2,500  à  2,800  tonneaux,  19  à 
22  nœuds,  bien  armés,  médiocrement  protégés,  très  autonomes, 
doués  d'excellentes  qualités  nautiques  eu  égard  à  leur  rôle  défensif 
national  ; 

7»  14  éclaireurs  tactiques  de  700  h  800  tonneaux,  19  à  21  nœuds, 
suffisamment  armés,  peu  protégés,  peu  autonomes  et  peu  marins 
pour  leur  rôle  défensif  dans  la  mer  Tyrrhénienne; 

8o  10  bâtiments  utilisables  en  cas  de  guerre,  de  différents  types  : 
Vespuccii  Colombo  y  Galileo,  etc.,  en  complément  de  la  flotte  mar- 
chande mobilisable,  peu  armés,  peu  ou  point  protégés,  1500  à 
2^500  tonneaux,  assez  autonomes,  en  général;  à  ne  pas  employer 


1  Le  Marco-Polo  a  cepeadaQt  un  déplacement  de  4,500  tonneaux  et  une  Titesse  pré- 
sumée de  20  nœuds. 
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dam  les  opérations  tactiques,  utilisables  seulement  comme  bâti- 
ments secondaires; 

9^  Yi  vapeurs  de  commerce  filant  plus  de  14  nœuds,  d*une  yaleur 
militaire  nulle,  mais  pouvant  rendre  des  services  comme  éclairenrs 
ou  transports,  ou  pour  la  course; 

10*  6  avisos-toppilleurs,  type  Nibbio,  et  deux,  type  Folgore^  utili- 
sables pour  le  service  de  la  côte  ou  des  escadres,  mais  non  pour  le 
service  stratégique; 

llo  107  torpilleurs  de  haute  mer,  type  Yarrow  et  Schichau,  ayant 
de  bonnes  qualités  nautiques,  mais  peu  d'autonomie  en  égard  à  leur 
rôle  tactique  dans  la  mer  Tyrrhénienne  ; 

IS*  38  torpilleurs  de  1'^  classe  et  20  de  2«  classe,  *d*usage  exclu- 
sivement local,  en  partie  assez  usés  ; 

13«  1  bateau  sous-marin  d'une  valeur  problématique  ; 

14  vedettes-torpilleurs,  i  transports  pour  chevaux  en  mauvais 
état; 

13  transports; 

30  bâtiments  de  service  local  ; 

14®  En  somme,  la  flotte  utilisable  en  cas  de  guerre,  en  ne  compre- 
nant pas  les  avisos-torpilleurs,  les  torpilleurs  et  les  navires  auxi- 
liaires, peut  s*élever  à  : 

Tonneaux  de  déplacement 220,000 

Chevaux-vapeur 348,000 

Canons  de  i  00  tonnes 40 

—  de  254»^ 22 

—  de  iSc 1^ 

—  de  120"»»  à  tir  rapide 180 

—  de  0,57  à  0,37  à  lir  rapide 480 

Mitrailleuses 300 

Tubes  lance-torpilles 240 

15<>  La  flotte  des  torpilleurs  utilisables  en  cas  de  guerre  repré- 
sente : 

Tonneaux  de  déplacement 11 ,000 

Chevaux-vapeur 100,000 

Canons  de  0,57  à  0,37  à  tir  rapide 250 

Mitrailleuses 150 

Tubes  d*étrave 30^ 

Tubes  du  travers i20 
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tS^  La  flotte  complémeataire  utilisable  pour  lès  usages  subsi- 
diaires et  éventuellement  pour  le  service  d'éclaireurs,  bien  qu'en 
grande  partie  dispersée  au  loin,  représente  : 

Tonnoanx  de  déplacement 18,000 

Chevaux-vapeur ^,000 

Canons  de  152»» 22 

Canons  de  i  20«» 34 

—  de  0,57  à  0,37  à  tir  rapide 45 

Mitrailleuses 32 

Tubes  au-dessus  de  l'eau 14 

170  La  flotte  utilisable  pour  la  défense  des  côtes  est  constituée  par 
quelques  vieux  cuirassés,  2  pontons  pour  la  défense  locale,  et 
quelques  canonnières,  dont  la  valeur  militaire  est  très  probléma- 
tique; 

18<*  La  flotte  en  construction  utilisable  en  cas  de  guerre,  outre 
les  grands  cuirassés  E.  Filiberto  et  Saint-Bon,  est  constituée  par 
4  grands  croiseurs  protégés,  de  beaucoup  de  valeur,  représentant  : 

Tonneaux  de  déplacement 30,000 

Chevaux-vapeur 52,000 

Canons  de  254»» 6 

—  de  152»» 40 

—  de  120»» 24 

Cuirasse  k  la  flottaison 0»,i5 

Vitesse  présumée 21'»"»<*« 

C'est  la  répartition  de  la  flotte  en  catégories  qui  permet  le  mieux 
d'évaluer  sa  valeur  militaire. 

La  classification  précédente  permet  d'exprimer  l'opinion  suivante 
sur  la  valeur  de  la  flotte  militaire  italienne,  dans  l'hypothèse  d'opé- 
rations de  guerre  dans  le  bassin  Tyrrhénien  et  éventuellement  dans 
la  Méditerranée  (sauf  cependant  l'Adriatique,  à  cause  des  conditions 
géographiques  et  de  l'insuffisance  de  la  préparation  défensive)  : 

lo  Le  groupe  des  5  grands  navires  stratégiques  et  tactiques  repré- 
sente un  excès  de  puissance  condensé  en  un  trop  petit  nombre 
d'unités,  peu  en  harmonie  avec  les  conditions  de  notr«  budget  et 
avec  les  exigences  de  la  défensive.  Il  faut  ajouter  qu^il  renforce 
grandement  la  valeur  offensive  de  la  flotte. 

Limiter  à  l'avenii;  le^  nombre  de  ces  grandes  unités  en  en  perfec- 
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tionnant  les  caractéristiques  stratégiques,  me  semblerait  de  la  sagesse 
politique  et  militaire  ; 

i^  Le  second  groupe,  constitué  par  2  navires  en  construction, 
paraît  être  une  erreur  puisqu'on  a  développé  les  qualités  tactiques 
aux  dépens  de  celles  stratégiques  ; 

3»  Le  3^  groupe,  par  défaut  de  qualités  stratégiques,  aura  diffici- 
lement Toccasion  de  développer  toute  l'énergie  qu'il  représente.  Son 
manque  de  vitesse  sera  l'objet  de  grandes  préoccupations  de  la  part 
des  amiraux,  qui  auront  à  l'utiliser  sans  nuire  aux  autres  bâtiments 
de  la  flotte,  beaucoup  plus  rapides  ; 

io  Le  4^  groupe,  composé  des  S  cuirassés  anciens,  malgré  de 
récentes  modifications,  représente  une  minime  valeur.  Mais,  réuni 
au  gi'oupe  précédent^  il  peut  constituer  un  noyau  tactique,  qui,  bien 
réparti  à  proximité  du  centre  probable  des  opérations  de  Tcnnemi, 
formerait  une  puissante  réserve  tactique  pour  la  flotte  stratégique; 

5®  Le  8«  groupe,  à  notre  avis,  devrait  constituer,  comme  type,  la 
partie  prépondérante  de  la  flotte.  Il  faudrait,  bien  entendu,  en  aug- 
menter les  qualités  stratégiques,  améliorer  encore  les  qualités  défen- 
sives sans  qu'il  soit  besoin  d'accroître  l'autonomie  ni  l'armement. 
Ce  groupe  est  numériquement  trop  faible,  même  si  on  lui  ajoute  les 
4  croiseurs  en  construction,  dont  la  valeur  défensive  parait  dépasser 
la  juste  mesure  déterminée  par  le  rôle  tactique  à  remplir  et  par  les 
autres  exigences  de  la  guerre  navale  ; 

6^  Le  groupe  des  éclaireurs  stratégiques  est  celui  qui,  par  le 
nombre  et  les  qualités,  répond  le  mieux  aux  conditions  de  la  guerre 
dans  le  bassin  Tyrrhénien  et  au  rôle  qui  leur  sera  dévolu.  L'erreur 
commise  en  diminuant  les  qualités  stratégiques  de  ce  type  de  navire 
devra  être  corrigée  à  l'avenir,  si  l'on  ne  veut  pas  compromettre  la 
valeur  de  ce  facteur  précieux  des  luttes  maritimes; 

70  Le  groupe  des  éclaireurs  tactiques  est  assez  en  harmonie» 
comme  qualité  et  quantité,  avec  le  rôle  important  qu'il  aura  à  rem- 
plir. Quelques  améliorations  dans  les  qualités  nautiques  et  dans 
Tarmement  le  rendront  un  précieux  facteur  tactique.  D'autre  part, 
puisque  c'est  dans  cette  catégorie  que  viendront  à  l'avenir  s'incor- 
porer les  excédents  et  les  navires  trop  peu  rapides  de  la  classe 
précédente,  il  ne  parait  pas  utile  d'en  augmenter  la  proportion 
numérique  par  rapport  aux  autres  types  de  navires; 

8^  La  flotte  complémentaire  étant  presque  toute  neuve  et  douée 
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de  bonnes  qualités  nautiques,  rendra  certainement  d'excellents  ser- 
vices en  temps  de  guerre,  si  l'on  en  utilise  convenablement  les 
aptitudes  spéciales. 

Le  nombre  en  est  peut-être  faible,  même  complété  par  là  flotte 
auxiliaire,  assez  médiocre  du  reste  ;  mais  les  navires  de  station  et 
les  croiseurs  usés  ou  démodés  pourront  très  bien  être  ajoutés  à  cette 
catégorie  et  satisfaire  aux  conditions  voulues  pour  ce  service  tout 
spécial  ; 

9^  La  flotte  auxiliaire  est,  sous  tous  les  rapports,  insuffisante; 
par  son  manque  de  vitesse  et  sa  vulnérabilité  excessive,  on  ne 
pourra  l'utiliser  que  pour  le  service  des  transports  ; 

lO""  La  flottille  des  torpilleurs  a,  en  général,  une  aptitude  excel- 
lente au  rôle  tactique  qu'elle  est  appelée  à  remplir  dans  le  bassin 
Tyrrhénien. 

Ce  serait  le  cas  de  se  laisser  entraîner  par  Tenthousiasme  de  ceux 
qui  voudraient  des  nuées  de  ces  «  alcyons  »  blottis  dans  chaque 
port,  dans  chaque  calanque  de  la  côte. 

Une  augmentation  de  vitesse  serait  cependant  indispensable  pour 
ces  escadrilles  ;  de  même  leur  répartition  spéciale  sur  des  bases 
permanentes  devrait  être  modifiée,  quoique  assez  satisfaisante  déjà, 
il  faut  le  reconnaître. 

Ces  considérations  sur  les  difiérents  types  qui  composent  la  flotte 
italienne  nous  permettent  de  poser  les  conclusions  suivantes  : 

Les  bâtiments  utilisables  en  cas  de  guerre  représentent  une  grande 
valeur.  Ils  ont  une  homogénéité  de  qualités  stratégiques  très  favo- 
rable à  la  conduite  générale  des  opérations  défensives.  Par  leur 
mobilité  et  leurs  aptitudes  nautiques,  ils  satisfont  aux  conditions 
exigées  pour  le  bassin  Tyrrhénien. 

Le  trop  grand  développement  du  premier  groupe  stratégique  et 
tactique  tendra  lentement  à  décroître  avec  l'extension  de  la  flotte  de 
croisière. 

Ce  premier  groupe,  remarquons-le,  a  une  grande  puissance  ofien- 
sive.  Le  noyau  tactique  a  une  hétérogénéité  dangereuse  dans  la 
flotte  et  une  valeur  militaire  ne  répondant  pas  à  son  prix  élevé.  Le 
nombre  des  croiseurs  est  trop  petit  ;  leurs  qualités  stratégiques  et 
défensives,  trop  faibles.  Leur  importance  est  cependant  tellement 
grande  qu'il  faut  absolument  en  accroître  le  nombre  et  les  qualités, 
sans  qu'il  soit  besoin,  à  notre  avis,  de  rien  ajouter  à  l'armement,  ni 
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h  la  protection  au-dessus  de  Teau.  Les  groupes  des  éclaireups  stra- 
tégiques et  tactiques  sent  en  harmonie  avec  les  exigences  de  la 
guerre;  ils  sont  pourtant  susceptibles  d'améliorations.  Les  navires 
complémentaires,  s'ils  ne  sont  pas  très  bons,  peuvent  être  considérés 
comme  suffisants,  étant  appelés  à  agir  dans  un  bassin  limité  et  for- 
tement protégé  par  des  centres  d'opérations  et  de  défense  solides  et 
bien  répartis.  Les  flottilles  de  torpilleurs  sont  à  la  hauteur  de  leur 
mission;  on  pourrait  pourtant  accroître  leur  vitesse  et  aussi  leur 
nombre,  la  possibilité  de  le  faire  à  un  moment  donné  nous  man- 
quant, à  l'inverse  de  plusieurs  autres  nations.  Enfin,  la  direction 
générale  de  nos  constructions,  dans  les  30  dernières  années,  a  été 
sage  autant  qu'économique  et  a  créé,  au  milieu  de  difficultés  infi- 
nies, une  flotte  égale  comme  qualité  k  celle  des  premières  nations 
maritimes. 

La  puissance  de  la  marine  militaire  allemande  est  assez  faible, 
comparée  à  celle  de  l'armée,  bien  que  depuis  la  constitution  de 
l'Empire  on  ait  beaucoup  fait  pour  l'accroissement  de  la  flotte  et 
pour  la  solide  organisation  de  la  marine. 

La  marine  allemande  a  pour  l'avenir  tous  les  éléments  de  puis- 
sance dus  à  Ténergie  naturelle  de  la  race  et  aui  conditions  géogra- 
phiques du  pays.  Tous  ces  éléments  ont  été  sagement  créés  et  déjà 
largement  développés.  L'Allemagne  n'a  pas  mis,  comme  certaines 
nations,  u  la  charrue  avant  les  bœufs  »,  et  si  elle  n'a  pas,  comme 
elle  le  pourrait  certainement,  une  flotte  plus  puissante,  cela  est  dû 
aux  causes  suivantes  : 

lo  Une  exacte  et  sérieuse  compréhension  du  rôle  national,  ayant 
pour  objet  une  grande  puissance  continentale  ; 

2®  L'invulnérabilité  relative  des  côtes  et  des  grands  marchés  com- 
merciaux dont  la  protection  n'imposait  pas,  comme  unique  moyen 
de  salut,  l'existence  d'une  grande  flotte  militaire; 

S""  La  faible  valeur,  par  rapport  à  la  guerre  continentale,  des 
menaces  d'invasions  par  mer,  en  supposant  même  que  celles-ci 
soient  possibles  ; 

4»  L'expérience  concluante  de  la  guerre  franco-prussienne;  bien 
que  l'inactivité  de  la  flotte  française  ait  été  due  plutôt  à  la  rapidité 

*  Charles  Rope,  Rome«t  BerliD,  4886. 
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des  opérations  militaires  continentales  qu'à  l'impossibilité  absolue 
de  prendre  l'offensive  dans  la  Baltique  ; 

5^  La  faible  valeur  des  intérêts  maritimes  et  coloniaux,  suffisam- 
ment protégés  par  l'influence  indirecte  continentale  ; 

6^  L'orientation  générale  de  la  politique  européenne  vers  le  pôle 
de  la  «  GontinentalUé  »  et  les  garanties  dues. à  la  solidarité  de  la 
triple  Alliance. 

Mais  TAllemagne  pourra  dorénavant  et  sans  inconvénients  pour 
sa  prépondérance  continentale,  accroître  sa  puissance  sur  mer. 

Dans  le  moment,  bien  que  peu  nombreuse,  la  flotte  allemande  a 
une  fotrte  valeur  due  : 

i<>  A  sa  solide  base  de  puissance  naturelle; 

2^  A  la  forte  organisation  militaire  empruntée  à  l'armée.  Il  en 
résulte  une  rigidité  spéciale  qui  ne  se  rencontre  pas  dans  les  autres 
marines;  mais  on  ne  peut  pas  dire  que  celle-ci  ne  soit  pas  en  har- 
monie avec  les  nouvelles  conditions  de  la  guerre  navale  ; 

3^  A  la  tonalité  militaire  supérieure  à  celle  des  autres  marines 
qui  ont  exclusivement  l'esprit  de  caste; 

4»  A  Tunité,  enviable  assurément,  de  l'esprit  et  du  sentiment  de 
la  hiérarchie  navale; 

5<»  A  l'absence  de  routine  qui  empêche  les  officiers  de  croupir 
dans  les  manœuvres  anciennes  d'escadres  et  de  bateaux  et  qui  fait 
qu'ils  travaillent  d'une  façon  continue  les  questions  d'actualité  et  la 
solution  pratique  des  problèmes  maritimes; 

6o  A  l'unité  de  direction  de  toutes  les  énergies  militaires  de  l'Em- 
pire et  à  l'infatigable  initiative  de  l'Empereur. 

Aussi,  n'hésitons-nous  pas  à  attribuer  à  la  marine  allemande, 
comme  à  la  marine  française,  non  pas  bateau  contre  bateau,  mais 
flotte  contre  flotte,  une  puissance  relative  supérieure  ^  celle  que 
nous  croyons  logique  d'attribuer  à  la  marine  italienne*. 

Les  flottes  militaire  et  auxiliaire  utilisables  en  cas  de  guerre  peu- 
vent être  réparties  de  la  façon  suivante  : 

10  4  grands  navires  cuirassés»  d'aptitudes  plutôt  tactiques  que 
stratégiques,  10,000  tonneaux  de  déplacement,  lâ,000  cbevaux- 
vapeur,  17  à  18  noeuds,  suffisamment  armés.  Leur  type  se  rapproche 
beaucoup  de  celui  de  notre  â^». groupe  :  FUiberteH  Saint-BoA; 

2»  10  cuirassés,  en  partie  à  tourelles  et  en  partie  à  réduit  .central. 
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assez  anciens,  qualités  tactiques  inférieures  à  notre  type  Duilio^  de 
7,000  k  8,000  tonneaux,  excepté  le  Kônig-Wilhelm  qui  a  10,000  ton- 
neaux; 14  à  15  nœuds,  peu  autonomes,  médiocrement  armés,  suffi- 
samment protégés  ; 

3<^  6  cuirassés  ou  croiseurs  protégés,  de  type  assez  moderne, 
4,000  tonneaux,  16  nœuds,  bien  armés,  suffisamment  défendus,  peu 
autonomes,  ne  correspondant  à  aucun  de  nos  types;  leur  valeur  mili- 
taire est  bien  inférieure  à  celle  de  notre  nouveau  type  Garibaldi, 
qui  est  celui  dont  ils  se  rapprochent  le  plus  ; 

i^  15  canonnières  cuirassées  pour  la  défense  des  côtes,  1000  ton- 
neaux, moins  de  10  nœuds,  puissamment  armées,  peu  protégées; 
nous  ne  possédons  aucun  type  de  ce  genre  ; 

5^  8  garde  côtes  cuirassés  de  peu  de  valeur;  utilisables  cepen- 
dant pour  la  défense  locale  ; 

6o  3  croiseurs  non  cuirassés,  mais  protégés,  4,000  tonneaux, 
18  nœuds,  assez  autonomes,  dont  le  type  peut  se  considérer  comme 
compris  entre  le  Marco-Polo  et  VEtna.  k  autres  bâtiments  de  ce 
type  sont  sur  les  chantiers  ou  en  achèvement  ; 

70  9  croiseurs  ou  corvettes,  de  type  assez  ancien,  peu  armés,  peu 
protégés,  mal  utilisables  au  point  de  vue  tactique  et  correspondant 
à  peu  près  au  type  de  notre  groupe  de  10  navires  secondaires; 

8^  10  croiseurs-torpilleurs,  dont  3  sur  chantiers  ou  en  achève- 
ment, protégés  par  un  pont  cuirassé,  12  à  1600  tonneaux,  16  nœuds, 
excepté  le  6r^e/qui  file  20  nœuds;  peu  armés,  assez  autonomes.  Leur 
type  est  compris  entre  celui  de  nos  éclaireurs  tactiques  et  straté- 
giques; il  manque  de  vitesse  cependant; 

9^  9  avisos-torpilleurs  dont  5  sans  protection  et  4  protégés  par 
des  ponts;  le  premier  filant  moins  de  17  nœuds,  les  autres  de  20 
à  !^3,  1000  à  1500  tonneaux.  Les  5  premiers  ont  une  faible  valeur 
militaire;  les  4  autres  et  ceux  en  construction  peuvent  se  com- 
prendre dans  la  classe  des  bâtiments  tactiques  ou  stratégiques,  sui- 
vant leur  vitesse  ; 

10«  10  contre-torpilleurs  de  300  à  400  tonneaux,  de  22  à 
25  nœuds,  type  n'existant  pas  dans  notre  flotte,  se  rapprochant  un 
peu  cependant  du  Folgore  ; 

41©  140  torpilleurs  Schichau,  pareils  aux  nôtres.  Leur  nombre 
pourrait  s'accroître  rapidement  à  cause  des  grandes  ressources  en 
chantiers  de  construction  que  possède  TAllemagoe  ; 
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l2o  Le  reste  de  la  flotte,  à  Texception  de  quelques  bateaux  sous- 
marins,  de  10  porte-torpilles  et  de  quelques  canonnières,  n'a  aucune 
valeur  militaire  et  représente  environ  80,000  tonneaux  de  déplace- 
ment; 

13^  La  flotte  marchande  auxiliaire  n'a  pas  été  incorporée  jusqu'à 
aujourd'hui.  On  peut  admettre  que,  sauf  quelques  exceptions  utili- 
/sables  pour  la  guerre  de  course,  elle  sera  d'un  mince  secours  pour 
la  flotte  militaire  destinée  à  opérer  sur  les  côtes  de  l'Empire  ; 

140  i^a  flotte  utilisable  en  temps  de  guerre,  en  excluant  les  torpil- 
leurs et  les  bâtiments  complémentaires  et  auxiliaires,  représente  en 
tout  : 

Tonneaux  de  déplacement 200,000 

Chevaux-vapeur 250,000 

Canons  de  30^  pour  canonnières 15 

—  de  28  et  26 70   . 

—  de  24 48  . 

—  de  17  et  15 152 

—  de  10  et  8 190 

Tubes  lance-torpilles 200 

15®  Les  torpilleurs  représentent  (et  l'on  pourrait  rapidement  en 
augmenter  le  nombre  en  temps  de  guerre)  : 

Tonneaux  de  déplacement 13,500 

Chevaux-vapeur 200,000 

Tubes  d'étrave 300 

Tubes  du  travers 150 

16®  Les  navires  en  construction  représentent  : 

toancMiax. 

1  grand  cuirassé 10,000 

4  croiseurs  protégeas 16,000 

4  corvettes 16,000 

3  croiseurs -torpilleurs 6,000 

2  avisos- torpilleurs 3,000 

Totaux 51,000 

La  classification  précédente  permet  d'exprimer  le  jugement  sui- 
vant sur  la  valeur  de  la  flotte  allemande  : 

1^  La  flotte  allemande  n'a  pas  notre  tvpe  Umberto  et  manque  par 
cela  même  de  puissance  offensive  ; 

EST.  màr.  — >  joiN  1896.  34 
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3^  Aucune  catégorie  de  la  floUe,  à  Tex^eptioû  des  torpilleurs,  ne 
tromre  de  ^jpe  .'semblable  >dan6  notre  flotte  ; 

3^  A  éi^H^  de  tonnage,  la  valeur  de  la  flotte  cuirassée  des  deux 
premières  catégories  est  sensiblement  inférieure  à  celle  des  trois 
piremières  catégorie^  de  notre  flotte; 

4^  La  3»  catégorie,  constituée  par  6  corvettes  cuirassées,  ne  peut 
être  classée  au  milieu  des  grands  cuidrassés,  par  manque  de  puis- 
sance militaire,  et  ne  peut  être  classée  non  plus  avec  la  flotte  mo- 
derne de  croisière,  par  défaut  de  vitesse.  Elle  représente  cependant, 
dans  (les  bassins  de  la  Baltique  et  de  la  mer  du  Nord,  une  valeur 
dont  elle  ne  retrouverait  pas  l'équivalent  dans  nos  bassins  méditer- 
ranéens; 

5<>  Les  15  canonnières  cuirassées  sont  un  facteur  précieux  de  la 
défense  locale  et  de  la  guerre  sur  les  côtes  et  dans  les  estuaires; 
mais  par  leur  faible  vitesse  et  leur  autonomie  insuffisante,  elles 
seraient  une  superfétation  navale  dans  la  Méditerranée; 

6<>  La  flotte  de  croisière,  considérée  en  masse,  représente  comme 
type  une  valeur  inférieure  à  la  flotte  de  croisière  italienne.  Faisons 
exception  cependant  pour  V Irène  et  la  Kaiserin-Augusta  qui  ont 
UBC  ^«leur  supérieure  à  celle  de  YEtna  et  du  Marco-P$lo,  mais  de 
beaucoup  inférieure  aussi  à  celle  de  notre  nouveau  type  Garibaldi; 

7<>  La  flottille  des  torpilleurs  est  presque  égale  à  la  nôtre;  mais  le 
type  Flink^  supérieur  à  notre  type  Folgore,  représente  peiit-èlre  une 
utile  moyenne  entre  le  torpilleur  et  Téclaireur  tactique,  étant  en 
outre,  à  cause  de  son  puissant  éperon,  utilisable  comme  contre-tor- 
pilleur. 

£n  somme,  par  rapport  à  la  puissance  de  TEmpire,  au  caractère 
de  la  guerre  moderne  et  aux  conditions  géographiques  des  bassins 
et  littoraux  du  Nord,  la  flotte  allemande  ne  parait  pas  douée  des 
qualités  nécessaires  pour  la  guerre  défensive  et  éventuellement  often- 
sive  qni  sont  la  caractéristique  de  la  flotte  italienne.  Les  14  cui- 
rassés ne  sont  pas  en  général  assez  modernes,  et  pour  la  guerre 
défensive  le  type  des  corvettes  est  bien  supérieur.  La  flotte  de  croi- 
sière est  médiocre  aussi  ;  elle  manque  des  qualités  qui  distinguent  le 
croiseur  corsaire,  le  croiseur  d'escadre,  Téclaireur  tactique  et  Téclai- 
reur  stratégique.  De  plus,  sa  vitesse  est  en  général  insuftisante. 

La  flotte  allemande  est  donc  inapte  à  la  guerre  ofi'ensi've  et  mal 
disposée  pour  la  guerre  défensive,  quoique  sa  situation  soit  amé- 
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liorée  par  la  création  du  grand  canal.  La  fioUille  des  tor[yillears 
seule  est  à  la  hauteur  de  sa  mission  et  peut  proléger  ses  côtes. 

Au  point  de  vue  international,  elle  a  une  faible  yaleur  pour  l'of- 
fensive et  la  guerre  de  course. 


La  marine  autrichienne  a,  toutes  proportions  gardées,  une  valeur 
encore  inférieure  à  celle  de  rAllemagne.  Cela  est  dû  aux  mauvaises 
conditions,  comme  qualité  et  quantité,  du  matériel  naval.  Quoique  le 
rôle  de  TAutricbe  soit  surtout  continental,  il  est  à  regretter  que  la 
marine  n'ait  pas  reçu  un  plus  grand  développement.  D'autant  plus 
que  tous  les  éléments  existent  pour  une  rapide  extension  de  la  puis- 
sance navale,  sauf  Vêlement  financier.  Aussi,  il  est  fort  probable  que 
cette  marine  restera  longtemps  stationnaire,  à  moins  que  des  événe- 
ments imprévus  ne  lui  ouvrent  de  nouveaux  débouchés  vers  la  Médi- 
terranée. 

Les  flottes  militaire  et  auxiliaire  utilisables  en  temps  de  guerre 
et  en  n'y  comprenant  pas  les  3  cuirassés  de  côtes  en  construction, 
peuvent  se  classer  ainsi  qu'il  suit  : 

i®  2  cuirassés  de  2«  classe,  600  à  700  tonneaux,  16  nœuds,  suffi- 
samment armés  et  protégés,  correspondant  à  un  type  compris  entre 
les  cuirassés  du  2*  et  du  3^  groupe  allemands; 

i9  8  cuirassés  à  réduit,  de  type  ancien  très  inférieur  à  notre  type 
Lauria  et  au  i^  groupe  allemand,  de  caractère  tactique,  représen- 
tant un  tonnage  total  de  40,000  tonneaux,  12  à  14  nœuds,  suffi- 
samment armés  et  protégés,  mais  de  faible  valeur  militaire  pour  la 
guerre  moderne; 

3^  3  croiseurs  protégés,  de  4,500  à  5,200  tonneaux,  18  à 
19  nœuds,  bien  armés,  suffisamment  protégés,  assez  autonomes,  de 
type  et  de  valeur  militaire  peu  différents  de  ceux  de  notre  Marco- 
Polo; 

i^  1  croiseurs  torpilleurs,  dont  4  par  défaut  de  vitesse  et  d'auto- 
nomie, devraient  plutôt  être  classés  dans  la  flotte  complémentaire. 
Les  3  autres,  type  Léopard,  ont  une  valeur  comprise  entre  celle  de 
nos  types  Umbria  et  Goito  et  un  peu  supérieure  à  celle  du  type  Con- 
dor de  la  marine  allemande  ; 

5<^  6  avisos-torpilleurs  ou  contre-torpilleurs,  de  450  tonneaux, 
21  nœuds,  à  peu  près  semblables  à  notre  type  Folgore; 
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6»  55  torpilleurs  de  haute  mer  (?),  de  60  à  100  tonneaux,  et  8  tor- 
pilleurs pour  la  défense  locale; 

7^  8  bâtiments  pour  le  service  complémentaire,  de  25,000  ton- 
neaux au  total  ;  presque  tous  anciens,  peu  rapides  et  de  très  peu  de 
valeur; 

S^  Le  reste  de  la  flotte,  comprenant  4  mouitors  fluviaux,  6  canon- 
nières, avisos,  transports,  bâtiments-écoles,  etc.,  représente  un 
déplacement  d'environ  35,000  tonneaux  et  n'a  aucune  valeur  mili- 
taire; 

9^  La  flotte  marchande  auxiliaire  qui  peut  être  choisie  parmi 
190  vapeurs,  par  le  faible  tonnage  et  la  bonne  vitesse  d'une 
vingtaine  d'entre  eux,  pourra  rendre  de  meilleurs  services  que  ne  le 
feront  les  8  navires  de  la  flotte  complémentaire  cités  plus  haut; 

10®  En  somme,  la  flotte  utilisable  en  temps  de  guerre  repré- 
sente : 

Tonneaux  de  déplacement 95,000 

Chevaux-vapeur 125,000 

Canons  de  HOc 5 

—  de  28,  26,  24c 74 

—  de  15c 110 

—  de  12  et  9c 70 

Tubes  lance- torpilles 60 

11®  La  flottille  des  torpilleurs,  susceptible  d'une  rapide  augmen- 
tation, il  faut  le  remarquer,  représente  aujourd'hui  : 

Déplacement  en  tonneaux 6,500 

Chevaux-vapeur 55,000 

Tubes  d'étrave 124 

Tubes  du  travers 40 

Les  considérations  qui  précèdent  permettent  d'exprimer  l'opinion 
suivante  sur  la  flotte  austro-hongroise  : 

1«  La  flotte  cuirassée  manque  des  3  types  principaux  :  Umberto  /, 
Brandenburg  et  Duilio.  Le  noyau  de  10  cuirassés,  en  partie  h  réduit 
et  en  partie  à  tourelles,  n'atteint  pas  la  valeur  des  10  cuirassés  du 
2«  groupe  allemand; 

2<>  La  flotte  cuirassée  manque  donc  de  qualités  offensives  et  stra- 
tégiques  et  représente  une  valeur  tactique  inférieure  à  celle  de  la 
flotte  cuirassée  allemande,  à  égalité  de  tonnage; 
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3^  Aucun  des  types  de  grands  bâtiments  n'a  de  caractère  satisfai- 
sant franchement  à  une  mission  défensive  ou  offensive  ; 

i^  La  flolte  de  croisière  comprend  3  croiseurs-corsaires,  type 
Marie-Thérèse^  3  éclaireurs  stratégiques,  type  Léopard,  et  4  éclai- 
reurs  tactiques,  type  Sebenico,  manquant  tous  de  vitesse  en  compa- 
raison des  types  analogues  des  marines  étrangères  ; 

5^  La  flottille  des  torpilleurs,  quoique  trop  peu  nombreuse  pour 
le  rôle  défensif  qu'elle  a  à  remplir  presque  complètement  à  elle 
seule,  représente  pourtant  un  facteur  de  puissance  qui  manque  aux 
torpilleurs  italiens  à  cause  des  conditions  géographiques  particu- 
lières de  la  côte  de  la  Dalmatie  et  de  i'Istrie. 

Considérée  au  point  de  vue  national,  par  rapport  à  la  puissance  de 
l'Empire  et  au  caractère  de  la  guerre  navale  moderne,  la  flotte  autri- 
chienne paraît  manquer  complètement  de  valeur  offensive.  Elle  n'est 
pas  non  plus  en  harmonie,  ni  comme  cuirassés,  ni  comme  croiseurs, 
avec  les  conditions  des  côtes  et  du  bassin  de  l'Adriatique.  Il  fau- 
drait, à  cause  de  ces  conditions  topographiques,  des  bâtiments  d'un 
tonnage  moyen  el  pourvus  de  qualités  stratégiques  suffisantes  pour 
le  rôle  défensif  qui  leur  est  destiné. 

Considérée  au  point  de  vue  international,  la  marine  autrichienne, 
par  le  manque  de  qualités  stratégiques  et  la  faiblesse  de  la  valeur 
tactique,  sera  un  mince  facteur  de  solidarité  et  sa  mission  devra  se 
borner  à  la  défense  du  bassin  Adriatique. 


En  France,  la  flotte  militaire,  utilisable  en  temps  de  guerre,  serait 
à  peu  près  la  suivante  : 

40  6  grands  bâtiments  de  1"  classe  :  Charles-Martel,  Jaurégui- 
berry,  Brenmis  et  3  autres  non  achevés,  mais  très  avancés;  12,000 
tonneaux  environ,  plus  de  16  nœuds,  puissamment  armés  et  pro- 
:tégés,  d'une  valeur  inférieure  à  celle  de  notre  type  Umberto  et  peut- 
être  non  supérieure  à  celle  du  type  Filiberto  ; 

3fi  9  navires  de  1'^  classe,  dont  7  à  tourelles  et  2  à  réduit,  type 

Marceau,  Formidable  et  Courbet;  10,000  à  11,800  tonneaux,  14 

à  16  nœuds;  quelques-uns  sont  vieux  et  ont  été  transformés  sur 

-chantiers;  puissamment  armés  et  protégés,  d'une  valeur  militaire 

non  supérieure  à  celle  de  notre  type  Lauria; 
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3«  4  cuirassés  garde-côies,  type  Vaimy;  6,S00  tonneaax,  46  à 
17  nœuds,  puissamment  armés  et  protégés,  très  manœuvrants  mais 
très  peu  autonomes,  correspondant  à  peu  près  au  type  Sachsef^  de 
la  marine  allemande,  quoique  plus  rapides; 

4<^  8  cuirassés  à  réduit,  type  ancien,  Colbert;  coque  en  bois  (sauf 
le  Redoutable  et  le  Frieéiand)  leur  assurant  une  courte  durée,  cor- 
respondant à  peu  près  à  notre  type  PeUestro,  déjà  rayé  de  notre  flotte  : 
8,500  tonneaux,  moins  de  13  nœuds,  aucune  valeur  stratégique  par 
conséquent; 

&>  7  cuirassés  de  2^  classe,  type  ancien,  Bayard  ;  coque  en  bois 
(sauf  le  Vauban  et  le  Duguesclin),  de  peu  de  durée  comme  les  précé- 
dents, mais  encore  utilisables  pour  les  guerres  coloniales.  Leur  va- 
leur est  inférieure  à  celle  de  notre  type  PalestrOy  déjà  rayé; 

6^  4  garde-côtes  à  tourelles  de  l^^  classe  et  9  de  i*^  classe,  âySOOà 
7,S0O  tonneaux.,  10  à  14  nœuds,  plusieurs  types  :  Caïman,  Furieux, 
Vengeur  y  FtUminant  ;  quelques-uns  d'entre  eux  puissamment  armés 
et  protégés,  tous  peu  autonomes,  peu  stables  et  très  inférieurs  au 
type  récent  Fo/my,  d'aucune  valeur  stratégique  par  conséquent;  va- 
leur tactique  méditerranéenne  très  problématique; 

1^  8  canonnières  cuirassées,  type  Achéron  et  /^«m,  lâOO  à 
1700  tonneaux,  14  nœuds,  suffisamment  armés  et  ptx>tégé8,  peu  au- 
tonomes, d'une  valeur  exclusivement  côtière  et  à  peu  près  pareils  au 
type  Basilisk,  de  la  marine  allemande  ; 

8°  15  canonnières  non  cuirassées,  type  Scorpion;  8  canonnières 
pour  Madagascar;  26  chaloupes  canonnières  pour  Texlérieur,  dont 
la  valeur  générale  dans  la  Méditerranée  serait  à  peu  près  nulle; 

9^  8  croiseurs  cuirassés  modernes,  types  Chanzy  et  Dupuy-de- 
Lame,  2  d'entre  eux  non  achevés,  8,000  à  6,000  tonneaux,  18  à 
19  nceuds,  faiblement  protégés,  suffisamment  autonomes,  bien  armés; 
leur  valeur  est  sensiblement  inférieure  à  celle  de  notre  type  Gari- 
baldi  ; 

iOo  12  croiseurs  protégés,  mais  non  cuirassés,  de  différents  types: 
Tage,  Sfax,  ChasseloujhLaubat,  DwwUy  Jean-Bwi,  4,000  h  7,000 
tonnea:ux,  19  à  20  nœuds  (moins  le  S/oj?,  17  nœuds),  peu  protégés, 
suffisamment  armés,  très  autonomes,  d'une  valeur  supérieure  à  celle 
de  netre  type  Etna  et  à  pe«  près  égale  à  celle  du  Marco-FiAë; 

lio  i)  croiseurs  protégés  de  2<»  classe,  types  divers  :  Forbm,  Sm^ 
couf,  Condor,  d'IbervHk,  iOOO  à.  2,000  tonneaux,  «7  à  SI  Meods, 
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'faiblement  protégés,  peu  autononies,  pe«  avinés^  bien  inférieuis  à 
nos  éclaireurs  stratégiques  type  Umbria^  mais  supérieurs  à  nos  Maà- 
reurs  lactiques  type  GoUo^; 

12o  6  croiseurs  non  défendus  de  l'^  classe,  type  Tm/tr^Ute,  'Are- 
ikusey  Duguay-Trouiriy  2,500  à  5,500  tonneaux,  14  à  t^  noauds,  uti- 
lisables pour' les  services  complémentaires,  mais  d'aucune  vatoor 
tactique  parce  qu'ils  sont  peu  ou  point  protégés; 

13^  8  croiseurs  non  détendus  de  i^  classe  et  18  de  3*  classe  :  For- 
fcril,  Desmx,  Talisman,  1200  à  2,500  tonneaux,  13  à  1&  mauds 
(excepté  le  Milan,  18  nœuds),  d'aucune  valeur  tactique,  utilisables 
pour  les  services  complémentaires; 

14®  10  avisos-torpilleurs  type  Bombe^  se  rapprocbant  beatteonp  de 
noire  type  Folgore^  400  tonneaux  environ^  18  ncevrds»  uitilisables 
comme  contre-torpilleurs; 

IS**  46  torpilleurs  de  haute  mer,  plus  de  100'  tonneaux,  2&  à 
27  nœuds,  suffisamment  autonomes,  correspondant  à  peu  pnèR-  à 
notre  type  Nibbio;  50  torpilleurs  de  l'^  classe,  70  tonneaux,  de  type 
un' peu  inférieur  h  notre  Sckichau; 

\6^  80  torpilleurs  de  2<'  classe  et  40  torpilleurs  de  3^  classe;  4  ba- 
teairx  sous-marins  ;  16  barques  pontées  pour  usage  local*,  etc.; 

il^  8  transports  de  l^**  classe,  dont  4  pour  la  cavalerie;  5  de 
9»  classe  et  6  de  3)^  classe,  représentant  un  déplacement  total  de 
70,000  tonneaux,  outre  les  vieux  navires  de  guerre  utilisables  comme 
transports; 

18^  La  flotte  auxiliaire,  par  l'effet  des  encouragements  légaux  et 
<iu  développement  du  commerce,  peut  fournir  un  eoccelient  et  nom- 
breux contingent  pour  les  services  complémentaires  et  pour  les 
grandes  opérations  de.  transport.  On  n'aurait  qu'à  choisir  parmi  les 
1000  vapeurs  d'un  déplacement  total  dépassant  500,000  tonii«aux  ; 
200  d'entre  eux  jaugent  plus  de  1000  tonneaux  et  pourraient  par  con- 
séquent être  employés  à  tous  les  mouvements  de  transport  dans  le 
bassin  méditerranéen  ; 

19^  La  flotte  de  guerre  en  construction,  outre  les  grands  navires 
et  les  croiseurs  non  terminés,  type  Charles- Martel,  Tréhonart, 
Chanzy,  Davout,  etc.,  précédemment  comptés  déjà  dans  les  grands 
bâtiments,  se  compose,  si  nous  procédons  par  analogie  avec  ce  que 
nous  avons  fait  pour  Tltatie,  de  : 

a)  3  grands  cuirassés  type  Charlemagnej  12,000  tonneaux;        J 
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b)  2  grands  croiseurs  cuirassés  de  8,500  tonneaux,  d'un  type  nou^ 
veau; 

c)  1  croiseur  type  Chanzy,  de  4,800  tonneaux; 

d)  i  croiseurs  type  Davout  ; 

e)  i  avisos- torpilleurs,  8  torpilleurs  de  haute  mer  et  d'autres  plus 
petits. 

Au  total,  la  flotte  sur  chantiers  ou  en  achèvement  représente,  au 
point  de  vue  budgétaire,  une  valeur  moyenne  annuelle  de  80  mil- 
lions environ,  tandis  que  pour  nous  la  somme  correspondante 
allouée  à  la  constitution  de  la  flotte  ne  dépasse  pas  35  millions; 

20o  Le  reste  de  la  flotte  militaire,  composé  de  types  anciens  : 
frégates,  cuirassés,  avisos  de  1'®  et  2®  classes,  presque  tous  en  bois, 
représente  environ  50,000  tonneaux  de  déplacement,  utilisable  seu- 
lement pour  le  service  des  stations  ou  pour  celui  des  transports. 

Cette  flotte  nombreuse  et  hétérogène  représente  un  ensemble  si 
complexe  et  si  discordant,  qu'on  serait  difficilement  fixé  sur  sa  vraie 
valeur  militaire  si  on  ne  la  classait  pas  par  catégories  spéciales  cor- 
respondant aux  différentes  combinaisons  générales  tactiques  et  stra- 
tégiques qui  peuvent  se  présenter  dans  la  guerre  navale  moderne. 

Cet  ensemble  peu  harmonieux  encombre  les  annuaires  et  les  listes 
de  la  flotte;  il  faut  dire  qu'il  est  justifié  en  partie  par  les  exigences 
du  domaine  colonial  et  de  l'hétérogénéité  des  bassins  d'opérations 
du  Nord,  de  l'Océan  et  de  la  Méditerranée.  C'est  ce  qui  rend  extrê- 
mement difficiles  et  souvent  contradictoires  les  appréciations  des 
écrivains  militaires. 

Nous  partagerons  la  flotte  militaire  en  trois  catégories  de  valeur 
décroissante  stratégique  ou  tactique  : 

Première  catégorie,  —  Les  bâtiments  possédant  les  qualités  stra- 
tégiques et  tactiques  suffisantes,  aussi  bien  méditerranéennes  que 

océaniques  : 

a)  Navires  de  ligne  : 

6,  type  Charles-Martel,  dont  3  seulement  sont  actuellement  en 
service; 
4,  type  Valmy,  avant  une  vitesse  de  16  à  17  nœuds. 

b)  Navires  de  croisière  : 

5  croiseurs  cuirassés  et  protégés,  dont  3  seulement  en  service  pour 
le  moment; 
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Yi  croiseurs  protégés,  bien  que  faiblement,  dont  10  seulement  en 
service  pour  le  moment; 
15  croiseurs  faiblement  protégés,  inférieurs  aux  précédents. 

c)  Navires-torpilleurs  de  haute  mer  : 

10  avisos-torpilleurs  ou  contre-torpilleurs,  type  Bombe; 

50  grands  torpilleurs,  types  Forban,  Ouragan,  Avant-Garde,  Agile; 

60  torpilleurs  de  l'«  classe,  types  Balny  et  G. -Charmes. 

DetAxième  catégorie.  —  Les  bâtiments  possédant  les  qualités  tac- 
tiques suffisantes,  utilisables  pour  la  guerre  oifensive,  mais  de  peu 
de  valeur  pour  les  combinaisons  défensives  stratégiques  : 

a)  Navires  de  ligne  : 

9  cuirassés  de  l*"®  classe,  types  Marceau,  Formidable; 

8  cuirassés,  type  Colbert,  de  valeur  bien  inférieure  à  celle  des 
précédents; 

7  cuirassés  de  2®  classe  de  peu  de  valeur  tactique; 

4  garde-côtes,  type  Caïman,  utilisables  pour  les  opérations  dans 
la  Méditerranée  et  dans  le  Nord,  mais  non  dans  TOcéan. 

b)  Navires  de  croisière  : 

6  croiseurs  non  défendus  de  1"  classe  ; 
8       —  —         de2-      — 

18      —  —         de3«      — 

dont  les  i  premières  classes  sont  utilisables  pour  les  opérations  de 
l'Océan,  la  troisième  pour  la  Méditerranée  et  le  Nord  seulement. 

Tous  ces  bâtiments  de  ligne  et  de  croisière  ont  de  bonnes  qualités 
tactiques;  mais  leur  vitesse  insuffisante  (16  nœuds  au  plus)  et  plu- 
sieurs autres  défauts  ne  permettent  pas  de  les  comprendre  dans  la 
flotte  de  première  ligne. 

Troisième  catégorie.  —  Les  navires  côtiers,  doués  en  partie  d'une 
valeur  tactique  considérable,  mais  ne  possédant  aucune  qualité 
stratégique  par  manque  de  vitesse,  de  stabilité  et  d'autonomie  : 

a)  9  garde-côtes  de  2*  classe  types  Furieux,  Vengeur,  etc.  ; 
8  canonnières  cuirassées; 

15  canonnières  non  cuirassées; 
80  torpilleurs  de  côtes. 

b)  5  navires-pontons  cuirassés; 
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4  bateaux  soiis-marins; 
40  torpilleurs  de  3«  classe. 

Quatrième  catégorie.  —  Tous  les  bâtiments  restant  pour  le  service 
des  transports,  les  stations  à  Textérieur,  etc.  Leur  valeur  militaire 
eat  tellement  faible  qa'il  est  inutile  de  les  classer. 

Si,  en  négligeant  la  dernière,  nous  comparons  ces  cat^ories  aux 
groupes  italiens,  les  grandes  différences  caractéristiques  des  deux 
flottes  apparaissent  bien  évidentes. 

La  première  catégorie  de  la  flotte  française  correspond  assez  bien, 
comme  caractéristiques,  à  touie  notre  flotte  :  cuirassés,  croiseors  et 
torpilleurs,  exclusion  faite  du  seul  gVoupe  des  10  cuirassés  type 
Duiho,  Doria  et  Castelfidardo,  On  peut  alors  établir  le  parallèle  sui- 
vant : 

Flotte  cuirassée  en  service  :  Prépondérance  qualitative  des 
5  grands  navires  italiens  sur  les  3,  type  Charles-Martely  et  les  4,  type 
Valmy. 

Croiseurs  cuirassés  :  Supériorité  numérique  du  côté  de  la  France, 
l'Italie  n'ayant  que  3  navires  type  Chanzy. 

Croiseurs  protégés  :  Les  12  croiseurs  français  sont  équivalents 
aux  15  croiseurs  italiens,  bien  que  le  tonnage  moyen  des  bâtiments 
français  soit  un  peu  supérieur  à  celui  de  nos  croiseurs  de  1"  cl 
2«  classes,  type  Etna,  Umbria  et  Piemonte, 

Supériorité  en  qualité  et  en  quantité  des  15  croiseurs  de  3*  classe 
français  sur  nos  14  croiseurs-torpilleurs  et  éclaireurs  tactiques,  type 
Goito, 

Navires-torpilleurs  :  Supériorité  en  qualité  et  quantité  de  cette 
flottille  de  haute  mer  (représentée  par  la  grande  force  numérique  des 
types  Bombe,  Ouragan,  Forban,  etc.)  sur  nos  Folgore  ei  Nibbio.  Le 
déplacement  total  de  cette  sorte  de  bâtiments  est  de  15,000  tonneaux 
pour  la  France  et  de  11,000  pour  Tltalie. 

En  ce  qui  concerne  la  flotte  de  i^^  ligne,  la  France  n'a  pas  une 
sensible  prépondérance  sur  nous  ;  car  nos  bâtiments  sont  construits 
d'après  les  types  les  plus  modernes,  ont  des  vitesses  supérieures  à 
17  nœuds  et  possèdent  toutes  les  qualités  tactiques  et  stratégiques 
exigées  par  le  caractère  de  la  guerre  moderne,  aussi  bien  dkns  la 
Méditerranée  que  dans  POcôan.  Et  même,  si,  comme  c'est  Topinion 
de  beaucoup  de  marins,  la  supériorité  du  type  peul  compenser  Fin- 
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fériorité  du  tonnage  total,  il  n'est  pas  illogique  d'attribuer  à  notre 
flotte  de  1'*  ligne  vue  valenr  égale  à  celle  de  la  flotte  correspondante 
française. 

Les  éléments  de  ia  S«  catégorie  doivent  être,  il  me  semble,  consi- 
dérés comme  constituant  la  flotte  de  2*  ligne;  car  ce  serait  une 
erreur  funeste  que  de  vouloir  mélanger  ces  éléments  avec  ceux  de 
la  l'*  ligne,  dont  la  valeur  se  trouverait  ainsi  bien  amoindrie.  La 
grande  supériorité  de  la  flotte  française  apparaît  ici  bien  évi- 
dente. 

Si  donc  les  forces  de  1>*  ligne  sont  équivalentes,  il  y  a  une 
grande  disproportion  pour  celles  de  2*  ligne.  Voici  quelles  en  sont 
les  raisons  à  notre  avis  :  la  léthargie  de  l'Italie  maritime  dans  la 
période  comprise  entre  la  guerre  de  1866  et  le  réveil  dû  à  l'œuvre 
de  Saint-Bon  et  à  Tétude  du  problème  de  la  défense  nationale  ;  l'ini- 
tiative prise  par  notre  marine,  malgré  des  regrets  temporaires  et 
partiels,  de  diriger  les  constructions  vers  le  caractère  stratégique 
plutôt  que  vers  le  caractère  tactique.  Pendant  ce  temps,  les  antres 
nations,  et  tout  spécialement  la  France,  persistaient  dans  le  système 
de  constructions  de  navires  tactiques,  aujourd'liui  à  exclure  de  la 
flotte  de  1'*  ligne. 

Il  n'est  pas  possible,  ni  opportun  du  reste,  de  déterminer  quelle 
peut  être  la  valeur  de  cette  flotte  tactique  de  2«  ligne  par  rapport 
à  celle  de  la  l'<^  ligne;  il  est  intéressant,  par  contre,  pour  atteindre 
le  but  de  cette  étude»  de  poser  les  considérations  suivantes  : 

a)  La  flotte  tactique  de  seconde  ligne  acquiert  une  valeur  diffé- 
rente suivant  le  caractère  offensif  ou  défensif  de  la  guerre. 

b)  L*ofiensive,  surtout  sur  mer,  donnant  Tavantage  de  la  situation 
et  permettant  de  déterminer  ad  libUum  le  lieu  et  le  moment  des 
concentrations,  peut  utiliser  bien  mieux  la  valeur  tactique  des 
navires  de  2®  ligne. 

e)  Cette  valeur  tactique  sera  d'autant  mieux  utilisable,  que  les 
bassins  des  opérations  seront  moins  menacés  par  les  flottilles  des 
torpilleurs  ennemis,  tout  au  moins  de  nuit  ;  et  que  les  bases  perma- 
nentes de  la  défense  seront  moins  sûres.  Il  faut  en  conclure  que  la 
flotte  française  de  2**  ligne»  agitsatU  cotUre  P Italie  (il  n*ea  serait  pas 
de  même  contre  rAngleterre),  représente  une  puissance  offensive 
peu  inférieure,  à  égalité  de  tonnage»  k  celle  de  la  ftotte  de  i'*  ligne. 
€e  ne  serait  pas  le  cas  pour  l'Italie  agissant  eontire  la  France. 
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Les  chiffres  suivants  donnent  approximativement  le  résultat  du 
parallèle  entre  les  deux  flottes  de  2«  ligne  française  et  italienne. 
Flotte  cuirassée  française  : 

a)  En  excès  :  4  cuirassés  types  Duperré  et  CaJiman,  correspondant 
à  nos  types  Duilio  et  Lauria. 

b)  En  excès  :  8  cuirassés  type  Colbert  ;  nous  n'avons  aucun  type 
correspondant  en  service. 

c)  En  excès  :  2  cuirassés  type  Bayard  ;  à  constater,  en  outre,  une 
valeur  plus  grande  de  ce  type  comparé  à  notre  type  Castelfidardo. 

d)  En  excès  :  la  totalité  des  4  navires  garde-côtes  de  V^  classe, 
type  Caïman^  qui  ont  une  valeur  tactique  peu  inférieure  à  celle  de 
notre  type  Duilio. 

e)  En  excès  :  6  croiseurs  non  défendus  type  Tourville,  etc.;  nous 
n*avons  aucun  navire  correspondant. 

f)  Une  vingtaine  environ  de  croiseurs  de  l""®  et  de  2«  classe  et  d'a- 
visos sont  en  excès  sur  nos  10  navires  complémentaires,  utilisables 
en  temps  de  guerre  ;  nous  ne  tenons  pas  compte  de  tous  les  excé- 
dents de  navires  plus  petits,  immobilisés  en  grande  partie,  soit  à 
l'extérieur,  soit  dans  les  services  locaux. 

Cette  flotte  de  2«  ligne  est  puissante  par  Tarmement  et  la  pro- 
tection, exception  faite  pour  les  navires  en  bois  dont  la  coque  est 
très  vulnérable  ;  mais  elle  a  peu  de  vitesse.  Elle  représente  un  dépla- 
cement total  de  298,000  tonneaux,  tandis  que  la  flotte  de  1'^  ligne 
ne  représente,  pour  le  moment,  malgré  son  accroissement  rapide, 
que  130,000  tonneaux.  L'Italie  peut  opposer  à  cette  force*navale  une 
flotte  de  1^*  ligne  d'un  déplacement  total  de  120,000  tonneaux  et 
une  phalange  de  2«  ligne  de  98,000  tonneaux.  Nous  n'avons  pas  tenu 
compte  dans  ces  chiffres  des  flottilles  de  torpilleurs  qui  sont  à  peu 
près  équivalentes,  et  des  bâtiments  d'usage  local  ou  de  transports 
qui,  au  point  de  vue  militaire,  n'ont  pas  à  être  classés. 

D'après  les  considérations  exprimées  sur  la  valeur  de  la  flotte  de 
2«  ligne  française,  dans  son  rôle  offensif,  on  peut  conclure  que  la 
valeur  totale  de  la  flotte  française,  1^*  et  2«  lignes,  est  plus  du  double 
de  celle  de  la  flotte  italienùe,  aussi  bien  dans  l'Océan  que  dans  la 
Méditerranée.  Par  contre,  la  valeur  relative  de  la  flotte  française  de 
2'  ligne  agissant  contre  l'Angleterre,  serait  bien  inférieure  à  ce 
qu'elle  représente,  agissant  contre  nous. 

A  ces  deux  premières  catégories  de  la  flotte  française,  il  faut 
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ajouter  la  flotte  càtière  douée  de  grandes  qualités  défensives  pour  la 
mer  du  Nord,  mais  d'une  valeur  bien  faible  sinon  négligeable  pour 
la  Méditerranée,  étant  presque  entièrement  répartie  dans  les  arron- 
dissements du  Nord.  L'Italie  n*a  rien  ou  presque  rien  à  mettre  en 
parallèle  avec  cette  flotte  càtière,  en  dehors  de  la  flottille  de  torpil- 
leurs d'usage  local,  équivalente,  nous  l'avons  dit^  à  la  flottille 
analogue  française. 

La  troisième  catégorie,  en  tenant  compte  de  tous  les  éléments 
dont  peut  se  prévaloir  l'Italie,  représente  un  excès  de  60,000  ton- 
neaux du  côté  de  la  France. 

La  supériorité  de  tonnage  de  la  France,  en  ne  tenant  pas  compte 
des  bâtiments  coloniaux,  des  transports  et  de  tout  ce  qui  n'est  pas 
essentiellement  militaire,  est  donc  en  tout  de  270,000  tonneaux, 
ainsi  répartis  : 

Flotte  de  !'•  ligne iO,000 

—  de  i«  ligne 200,000 

—  côtière 60,000 

Si  maintenant  l'on  tient  compte  :  du  rapport  existant  entre  les 
sommes  accordées  par  les  budgets  pour  l'accroissement  des  flottes, 
du  type  et  de  la  valeur  des  bâtiments  qui  sont  déjà  sur  les  chantiers, 
de  la  radiation  prochaine  d'une  grande  partie  des  cuirassés  à  coques 
en  bois,  et  de  la  direction  qui  semble  choisie  pour  le  système  des 
constructions  futures,  on  peut  conclure  ainsi  : 

lo  La  supériorité  de  la  flotte  de  V^  ligne  qui,  maintenant,  se 
trouve  à  son  minimum,  si  même  elle  existe,  augmentera  rapidement. 
Selon  toutes  probabilités,  à  l'ouverture  du  nouveau  siècle,  elle  aura 
grandi  dans  des  proportions  telles,  que  la  flotte  de  1'®  ligne  fran- 
çaise aura  une  valeur  presque  double  de  celle  de  la  flotte  italienne 
correspondante; 

2o  L'énorme  prépondérance  de  la  flotte  de  2*  ligne  ira  en  décrois- 
sant rapidement;  sa  diminution  sera  moindre  cependant  que  ne  le 
sera  l'accroissement  de  la  prépondérance  de  la  flotte  de  1  »"«  ligne  ; 

3^  La  supériorité  de  la  flotte  côtière  restera  peut-être  stationnaire 
pendant  quelques  années  ;  mais  il  est  probable  que  de  nouvelles 
raisons,  concernant  les  bassins  du  Nord  et  de  la  Baltique',  provoque- 
ront un  accroissement  subit  de  cette  spécialité  de  navires  dans  un 
avenir  peu  lointain. 
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Ce  point,  du  reste,  doit  préoccuper  assez  peu  l'Italie,  qui  y  troo- 
verait  peut  être  même  son  avantage  par  la  diversion  des  dépenses 
budgétaires  et  de  la  direction  donnée  aux  constructions  navales; 

i^  La  prépondérance  militaire  offensive  de  la  flotte  de  l)^  et  de 
2^  ligne  tendra  plutôt  à  augmenter  qu'à  diminuer,  non  senlemeat 
au  point  de  vue  numérique,  mais  aussi  au  point  de  vue  de  la  qualité, 
pour  peu  que  la  sage  et  vigoureuse  direction  de  nos  constmctioDS 
soit  de  nouveau  faussée  par  des  velléités  tactiques  ou  microbiennes  ; 

5<^  L'annulation  de  la  prépondérance  maritime  française  n'est  pas 
possible  malgré  les  plus  grands  sacrifices  et  les  plus  sages  mesures 
de  notre  part.  Mais,  ce  qull  faut  éviter  à  tout  prix»  c'est  la  menace 
d'une  supériorité  écrasante,  qui,  renouvelant  les  conditions  de  la 
période  léthargique  de  1866  à  1880,  replongerait  TltaUe  dans  ce 
néant,  d'où  elle  a  pu  miraculeusement  sortir,  grâce  à  d'énoi 
sacrifices  et  à  une  grande  persévérance  de  travail. 


La  marine  russe  a  eu  un  développement  progressif  très  uniforme 
et  une  méthode  de  direction  pour  les  constructions  très  sage  et  très 
prévoyante.  De  telle  sorte  que,  pour  le  tonnage  total  qu'elle  possède, 
la  flotte,  par  ses  qualités  modernes,  ne  le  cède  en  rien  à  celle  d'au- 
cune autre  nation,  sauf  peut-être  de  l'Italie. 

Pour  aller  plus  vite,  nous  partagerons  immédiatement  la  flotte 
russe  en  catégories  spéciales,  analogues  à  celles  adoptées  pour  la 
marine  française;  nous  ne  tiendrons  pas  compte  de  la  force  navale 
attribuée  à  la  mer  Caspienne  et  à  la  Sibérie,  puisqu'elle  serait  sans 
utilité  dans  le  cas  d'opérations  dans  la  Baltique  ou  dans  la  Méditer- 
ranée. Les  deux  théâtres  des  opérations  sembleraient  imposer  pour 
la  Russie  la  division  de  sa  marine  en  deux  parties,  soit  à  cause  du 
traité  de  Paris,  soit  à  cause  des  conditions  géographiques.  Cependant, 
considérant  que,  dans  notre  hypothèse,  l'alliance  avec  la  France  éli- 
mine, par  la  prépondérance  sur  mer,  ces  deux  causes  séparatives  de 
r unité  maritime  de  la  Russie,  nous  envisagerons  les  deux  Sottes  de 
la  Baltique  et  de  la  mer  Noire  comme  intégrées  en  une  seule  force 
navale  que  nous  classerons  ainsi  qu'il  suit  : 

Premièr0  catégorie.  —  Flotte  moderne  de  grande  valeur  tactique 
et  stratégique,  ayant  une  vitesse  supérieure  à  16  nœuds. 
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'   à)  Navires  cuirassés  de  ligne  : 

2  grands  cuirassés  type  Simpe  et  TriSmUiMa^  10,000  à  12^000 
loimeaux,  17  à  18  nœuds,  puissamment  armés  et  prot^és,  de  valeur 
peu  inférieure  à  celle  de  notre  Umberto  I. 

4  grands  croiseurs,  type  Rurik^  pouvant  être  classés  comme  cui- 
rassés de  ligne;  12,000  tonneaux,  17  à  18  nœuds,  bien  armés  et 
protégés,  de  valeur  comprise  entre  celle  des  types  Umberto  I  et 
Emanuele  FUiberto. 

8  ^cuirassés  de  différents  types,  Rûstilav,  Poltam,  Apastolof,  10,000 
à  12,000  tonneaux,  suffisamment  armés  et  protégés,  un  peu  supérieurs 
à  notre  type  E,  FUiberto,  dont  quatre  en  achèvement. 

4  croiseurs  cuirassés,  types  Pamyat,  Nakhimaf,  6,000  à  8/)00  ton- 
neaux, 17  à  18  nœuds,  bien  armés  et  protégés,  de  valeur  un  peu  infé- 
rieure à  celle  de  la  classe  précédente  et  de  notre  type  Garibaldi. 

b)  Croiseurs. 

3  croiseurs,  suffisamment  protégés,  types  KormUoff,  Rynela,  AjQ60 
il  5,000  tonneaux,  très  autonomes,  correspondant  à  notre  type  Etna 
et  Mmxe-Polo. 

10  croiseurs-torpilleurs,  faiblement  |>rotégés,  types  G(Mamak, 
GîHden,  SSO  tonneaux,  correspondant  à  peu  près  à  notre  type  Gaito. 

14  croiseurs  non  défendus,  de  la  flotte  volontaire  de  la  mer  Noire, 
dont  6  sur  chantiers  ou  en  achèvement,  types  Orel,  Saratov, 
ïarosktv,  suffisamment  armés,  très  autonomes,  très  variables  de  type 
et  de  déplacement,  18  à  20  nœuds,  de  grande  valeur  pour  la  course 
et  la  fiotte  de  complément. 

c)  Navires  torpilleurs. 

S6  torpilleurs  de  haute  mer,  100  à  150  tonneaux,  20  à  27  nœuds, 
de  types  difiérents,  correspondant,  en  somme,  à  peu  près  à  notre 
type  Nibbvo. 

38  torpilleurs  de  haute  mer  (?)  ;  85  tonneaux  environ,  semblables 
ou  correspondant  à  notre  type  Schichau, 

Deicxième  catégorie.  —  Navires  d'une  grande  valeur  tactique,  mais 
d'une  valeur  stratégique  limitée,  ayant  une  vitesse  comprise  entre 
14  et  17  nœuds. 

8  cuirassés  à  tourelles  de  différents  types  :  Gangout,  Empereur- 
Alexandre .  Empereur-Nicolas^  Tchewia,  Navarin,  Pioh,  Vetiky, 
Sisoi'Véiiky  et  Catherine  II,  8,500  à  10,000  tonneaux,  puissamuent 
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armés  et   protégés,   suffisamment  autonomes,  ne   dépassant  pas 
comme  valeur  moyenne  notre  type  Lauria. 

4  croiseurs  cuirassés,  à  batteries  ou  à  tourelles,  pouvant  être 
classés  comme  cuirassés,  de  types  anciens  Minine,  Général- Amiral^ 
5,000  à  6,000  tonneaux;  deux  d'entre  eux  ont  des  vitesses  inférieures 
à  13  nœuds;  de  valeur  un  peu  supérieure  à  celle  de  notre  type  Castel- 

fidardo, 

3  croiseurs  non  défendus,  types  Pamyaty  Afrique^  Asie^  2,S0O  à 
3,000  tonneaux,  très  autonomes;  de  valeur  à  peu  près  égale  à  celle 
de  notre  type  Vespucd, 

9  croiseurs  non  défendus,  de  la  flotte  volontaire,  2,000  à  3,000  ton- 
neaux, types  Csafy  Moskova^  Europe ^  de  valeur  complémentaire  consi- 
dérable. 

10  croiseurs  non  défendus,  type  ancien  Kreysser,  1000  à  2,000 
tonneaux,  d*aucune  valeur  militaire,  mais  pouvant  être  employés 
pour  les  services  auxiliaires  d'escadre. 

Troisième  catégorie, —  La  flotte  côtière,  douée  en  partie  de  bonnes 
qualités  tactiques,  mais  de  peu  d'aptitude  pour  la  guerre  dans  la 
Baltique  et  dans  la  Méditerranée,  par  défaut  de  qualités  nautiques 
et  d'autonomie. 

3  garde-côtes  cuirassés,  type  Amiral-Seniavitif  bonne  vitesse, 
de  4,200  tonneaux,  bien  armés  et  protégés,  mais  peu  autonomes. 

4  garde-côtes  cuirassés,  type  ancien,  Amiral-Lazare ff ,  de 
3,700  tonneaux,  manquant  beaucoup  de  vitesse  et  de  qualités  nau- 
tiques. 

3  garde-côtes  à  batteries,  type  Pervenetz,  de  3,500  tonneaux 
environ,  vitesse  très  faible,  de  valeur  plutôt  locale  que  côlière. 

12  monitors,  type  ancien  Puragan,  de  très  faible  vitesse,  1500  ton- 
neaux environ,  très  peu  autonomes,  de  faible  valeur,  utilisables 
pour  la  défense  des  bases  de  Cronstadt. 

3  canonnières  cuirassées,  type  Gremiastchy,  de  bonne  vitesse, 
mais  de  faible  autonomie;  utilisables  pour  la  défense  mobile  au  large 
des  bases  d'opérations. 

2  batteries  cuirassées  (Popofkas),  de  valeur  limitée  et  exclusive- 
ment locale. 

15  canonnières  non  défendues,  type  lorch,  Teretz,  de  bonne 
vitesse  et  d'autonomie  suffisante,  15,000  tonneaux  en  moyenne» 
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Utilisables  pour  les  services  complémentaires  côtiers  aussi  bien  dans 
la  Baltique  que  dans  la  Méditerranée. 

105  torpilleurs  garde-côtes,  en  grande  partie  usés,  de  faible 
valeur,  non  seulement  côtière,  mais  même  locale. 

Le  reste  de  la  flotte,  transports,  avisos,  yachts,  navires  de  service 
local,  etc.,  d'un  déplacement  total  de  50,000  tonneaux  environ,  à 
part  quelques  rares  éléments  d'une  vitesse  et  d'un  tonnage  suffisants, 
n'a  aucune  valeur  complémentaire  ni  dans  la  Baltique,  ni  dans  la 
Méditerranée. 

En  compar$int  sommairement  les  navires  de  ces  catégories  à  ceux 
correspondants  des  marines  française  et  italienne,  on  peut  mettre  en 
évidence  les  caractéristiques  suivantes  : 

lo  La  flotte  de  la  1"  catégorie,  en  n'y  comprenant  pas  les  8  croi- 
seurs non  défendus,  types  Orel,  Saratov^  de  la  flotte  volontaire, 
représente  un  ensemble  de  !200,000  tonneaux  environ,  doué  d'excel- 
lentes qualités  stratégiques,  tandis  que  les  navires  correspondants  de 
la  France  et  de  l'Italie  ne  représentent  que  130,000  et  130,000  ton- 
neaux; 

^0  Comme  qualité,  la  flotte  russe  de  la  l^^  catégorie,  si  Ton 
exclut  le  type  Umberto  /,  n'est  pas  inférieure  à  la  flotte  analogue  de 
la  France  et  de  l'Italie;  la  valeur  plus  grande  des  navires  de  ligne 
et  des  croiseurs  cuirassés  compense  largement  l'absence  d'éclaireurs 
stratégiques  ; 

S^  Cette  dernière  lacune  dans  la  flotte  russe  est  encore  surabon- 
damment compensée,  par  rapport  à  la  flotte  italienne,  par  les  8  croi- 
seurs non  protégés  cités  plus  haut;  car  la  grande  vitesse  de  ceux-ci 
satisfait  à  toutes  les  conditions  exigées  pour  la  course  et  pour 
l'éclairage  stratégique,  même  dans  l'Océan  ; 

4"  La  flotte  de  l***  ligne,  si  elle  était  réunie  en  une  seule  masse, 
serait  supérieure,  par  sa  valeur  stratégique  et  tactique^  à  la  flotte 
correspondante  de  la  France  et  à  celle  de  l'Italie  ; 

5»  La  flotte  de  la  2»  catégorie  représente  un  total  d'environ 
140,000  tonneaux.  En  y  incorporant  en  outre  les  3  garde-côtes  cui- 
rassés, type  Seniavin,  très  utilisables  pour  les  opérations  tactiques 
de  la  Baltique,  on  aurait  une  flotte  de  plus  de  150,000  tonneaux  en 
parallèle  avec  les  298,000  tonneaux  de  la  flotte  correspondante  fran- 
çaise et  les  90,000  de  l'Italie; 

6^  Comme  qualité,  la  flotte  russe  de  celte  catégorie  ne  laisse  rien 
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à  désirer  ptr  rapport  à  la  France  et  à  lltalie.  I<a  propmrtiaB  des  toa- 
02^68,  en  tenant  compte  des  nombrewes  oanstmdioDS  es  boia  de  la 
maatne  fraoçaiae,  m  donne  certainement  qu'une  faiUe  nesore  de  la 
puissance  relative  ; 

7«  La  floitîlle  des  tcMrpfllears  de  haste  mer,  qui  est  liée  au  flattes 
de  1**  et  de  2*  ligne  dans  la  Baltiqne  coune  dans  la  Méditerranée, 
représente  un  déplacement  total  d'environ  9,000  tonneaux;  les 
chifirea  correspondants  en  France  et  en  Italie  sont  de  15,000  et 
11,000  tonneaux; 

8^  Comme  qualité,  les  torpilleurs  russes,  en  tenant  compte  de  la 
valear  toute  spéciale  des  types  de  130  et  de  150  tonneaux,  ne  sont  pas 
inférieurs  aux  torpilleurs  français»  et  Ton  peut  admettre  que  le  rap* 
port  des  tonnages  représente  avec  une  approximation  sufisante  leur 
puissance  relative; 

9^  La  ^flotte  côtière,  en  y  comprenant  les  torpilleurs  de  sonrice 
local,  représente  94,000  tonneaux;  mais  dans  ce  chiflre  sont  compris 
les  3  garde-côtes  cuirassés,  type  Seniaviny  que  nous  avons  cru  défà 
devoir  compter  éventuellement  dans  la  flotte  de  2®  ligne  pour  les 
opérations  dans  la  Baltique.  Si  nous  retranchons  ces  3  navires,  il 
reste  environ  80,000  tonneaux,  équivalents  à  peu  près  à  la  flotte 
eôtière  de  la  France  et  d'une  valeur  tactique  égale; 

10®  La  Qotle  à  vapeur  marchande  utilisable  n'a  certainement  pas 
la  valeur  en  quantité  et  en  qualité  de  la  flotte  analogue  française. 
Cependant,  la  flotte  de  la  mer  Noire  est  largement  pourvue  de  croi- 
seurs auxiliaires  de  la  flotte  volontaire  possédant  d'excellentes  qua- 
lités stratégiques  et  pour  la  course;  aussi  la  Russie,  de  même  que  la 
France  et  l'Italie,  ne  manque  pas  d'éléments  complémentaires  ponr 
les  flottes  de  l^^»  et  de  2*  ligne.  Dans  tous  les  cas,  elle  pourra  ton^ 
jours,  pour  les  services  auxiliaires,  choisir  parmi  ses  200  vapears 
(d'un  déplacement  total  de  120,000  tonneaux)  tout  ce  qui  lui  sera 
nécessaire  pour  compléter  la  précieuse  flotte  volontaire  qu'elle  a  en 
la  prévoyance  de  créer; 

11  «  Comparé^  dans  son  ensemble  à  la  marine  française,  la  marine 
russe  possède  une  flotte  qui  représente  comme  qualité  et  quantité  : 

a)  Un  excès  de  valeur  de  la  flotte  de  l^"^  ligne  que  l'on  peut  éva-< 
Uier  à  1/3  de  la  valeur  de  la  flotte  correspondante  française. 

b)  Une  flotte  de  seconde  ligne  qui  a  une  valeur  égale  à  la  moitié 
de  celle  de  la  France. 
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t)  Équivalenoe  pour  les  flottes  côtières. 

d)  Uûe  infériorité  pour  les  torpilleurs,  que  Ton  peut  évaiaer  à  1/3 
de  la  valeur  de  la  flottille  des  torpilleurs  français. 

e)  Une  grande  prépondérance  de  la  flotte  complémentaire,  que  la 
France  peut  compenser  par  d'importantes  réquisitions  dans  les 
navires  à  vapeur  auxiliaires; 

12o  La  différence  de  puissance  maritime  entre  la  Russie  et  la 
France  ira  en  diminuant  lentement,  par  suite  de  la  vigoureuse  im- 
pulsion des  constructions  neuves  en  France.  Cette  impulsion  amè- 
nera pour  l'Italie  une  situation  très  désavantageuse  ; 

13<^  Considérée  au  point  de  vue  de  la  valeur  de  son  matériel  de 
guerre,  la  marine  russe  est  indubitablement  la  troisième  marine 
européenne.  Par  la  prépondérance  de  sa  flotte  de  1'^  ligne,  on  ne 
peut  que  la  trouver  équivalente  à  la  flotte  française  et  inférieure  seu- 
lement à  la  marine  anglaise. 

La  situation  actuelle  des  marines  anglaise,  russe  et  française  est 
résumée  dans  le  tableau  ci-dessous  : 

tonneaux. 

Bâtiments  filant  plus  de  16  nœuds. . .  727,000 

Bâtiments  filant  moins  de  16  nœuds. .  400,000 

Bâtiments  côtiers 97,000 

Bâtiments  complémentaires âl3 ,000 

Résumé  d'après  une  traduction  de  la  Rivista  Marittma^ 

par  M«  BoTsSy 

LiMlenaul   de   vaistnii. 


tonneaux. 

tonneanx. 

150,000 

200,000 

298,000 

150,000 

9», 000 

95,000 

160,000 

60,000 

CHRONIQUE 
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dernière.  L'cfiectif  fixé  par  le  budget  de  1895-96  se  montait  à  88,8S0 
hommes  au  lieu  de  83,400  en  1894-95;  d'où  résulte  une  augmenta- 
tion de  5,450  hommes.  Cette  augmentation  se  répartit  de  la  manière 

suivante  : 

167  officiers. 

20  «  subordinate  officers  ». 
98  «  warrant  officers  ». 
1,500  marins  (seamen,  classmen). 

308  ouvriers. 
i  ,92'7  mécaniciens  et  chauffeurs. 

330  hommes  de  spécialités  diverses. 
1,iOO  mousses. 

Total 5,450  hommes. 

Sur  les  88,850  hommes  indiqués  plus  haut,  81,508  sont  pour  le 
service  à  la  mer  et  7,342  pour  d'autres  services. 

Pour  le  service  sur  les  bâtiments  de  la  flotte  (y 
compris  3,087  officiers  généraux  et  «  commis- 

sioncd  officers  »)  on  compte 61 ,945  hommes 

L*effectif  de  la  «  Goast  guard  »  comprend 4,200      — 

Celui  des  u  Royal  marines  »  pour  le  service  à  terre 
et  à  la  mer 15,363      — 

Total 81 ,508  hommes 

L'effectif  de  la  «  Royal  naval  Reserve  »  et  aussi  celui  de  la 
«  Seamen  pensioners  Reserve  »  ont  été  augmentés  pour  1895-96  : 

Le  premier  (en  y  comprenant  1,400  officiers  de  la 

marine)  se  monte  à 25,194  hommes 

Le  second  à 5,512      — 

Ensemble 30,706  hommes 

ce  qui  donne  une  augmentation  de  2,032  hommes. 

L'effectif  total  des  hommes  du  service  actif  et  des  réserves  se 
monte  pour  1895-96  à  119,556  hommes,  au  lieu  de  112,074  pour 
1894-95;  l'augmentation  de  ces  deux  catégories  se  monte  donc  à 
7,482  hommes. 

Dans  Tannée  1894-95  cette  augmentation  a  été  de  8,260  hommes. 
Cela  fait  15,742  hommes  de  plus  en  deux  ans. 

L'efiectit  fixé  par  le  budget  pour  pourvoir  au  service  des  bâtiments 
-de  la  flotte»  à  la  garde  des  côtes,  au  service  de  l'artillerie  et  de  Tin- 
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fanterie  de  la  marine  (Royal  marines)  est  réparti  de  la  manière  sui- 
vante : 

A.  —  Pour  la  flotte. 

I.  —  Corps  des  of^ciers. 

Officiers  généraux 14 

Officiers  de  la  marine i  ,552 

Officiers  pour  la  défense  des  côtes  dans  Tlnde 10 

Officiers  mécaniciens 761 

Aumôniers 70 

Médecins 328 

Secrétaires 18 

Officiers  d'administration 321 

Maîtres  principaux 13 

Total 3,087 

II.  —  Officiers  subalternes  {subordifiate  of/lcers). 

Aspirants 387 

Cadets 60 

Second  masters  (sur  les  croiseurs) 15 

Clerks 106 

Total 568 

III.  —  Warrant  officers. 

Artillerie  et  manœuvre .- 907 

Constructeurs 194 

Sous-officiers  et  marins 51 ,726 

Pour  les  bâtiments  dans  l'Inde 269 

Mousses 5,194 

Total 58,290 

Total  de  I,  II  et  III 61 ,945 

B.  ^~  Garde  des  côtes  {Coast  guard). 

Officiers  (commissioned) 89 

Officiers  de  station 231 

Sous-otficiers  et  marins 3,880 

Total 4,200 

C.  —  Infanterie  de  marine. 

État-major  général. 12 

Officiers 338 

Sous-officiers  et  soldats 14,998 

Personnel  divers 15 

Total 15,363 
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D.  —  Réserve  navale. 

Officiers I,i94 

Marins  de  i"»  classe 10,800 

—  de  2«  classe 10,600 

—  de  3«  classe 300 

Chauffeurs g,000 

Total 25,i94 

E.  —  Réserve  des  retraités.  5,512 

Somme  de  A,  B  et  C 8i  ,508 

Services  divers 7,342 

Réserves 30,706 

Total 119,556  hommes 

Les  augmentations  du  personnel  de  la  marine  anglaise  pendant 
les  six  dernières  années  sont  résumées  dans  le  tableau  suivant,  qui 
ne  comprend  pas  les  réserves  : 

Panoimti  j  comprit 

les  officien.         Aagmentatioii. 

1890-91 68,800  » 

189i-92 71,000  2,200 

1892-93 74,i00  3,100 

1894-94 76,700  2,600 

1894-95 83,400  6,700 

1895-96 88,850  5,450 

Total  pour  les  six  dernières  années 20,050 

Grâce  à  ces  grosses  augmentations,  la  question  de  l'armement  de 
la  flotte  anglaise  est  devenue  un  pea  moins  pressante;  mais  les  pro* 
grès  constants  du  matériel  exigent  un  accroissement  correspondant 
du  personnel  et  il  faut  s'attendre  à  la  nécessité  d'augmentations 
nouvelles. 

Cependant,  Tefiectif  actuel  du  personnel  de  la  marine  anglaise  est 
à  peine  suffisant  pour  les  besoins  de  la  flotte  en  cas  de  guerre.  Le 
nombre  des  réservistes  en  particulier  est  trop  faible  et  leur  instruc- 
tion ne  répond  pas  aux  exigences  actuelles  du  service.  Lord  Brassey, 
dans  son  projet  sur  la  «  Royal  naval  Reserve  »,  propose  de  porter  à 
50,000  leur  nombre  total,  comprenant  20,000  hommes  de  V^  classe, 
20,000  de  2<^  classe  et  10,000  cbaufTeurs.  La  1'^  classe  se  recruterait 
parmi  les  mousses  qui  auraient  5  ans  de  service  en  tout  et  1  ou 
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2  ans  de  service  à  bord  des  b&timents  de  la  flotte  dans  la  2«  classe. 
Be  plus  tous  les  réservistes  seraient  appelés  une  fois  par  axi  pour 
faire  d«s  exercices. 

Au  commencement  de  1895,  il  aurait  fallu  en  nombre  rond  113,000 
hommes  pour  la  mobilisation  générale  de  la  flotte  anglaise.  Si  Ton  ' 
évalue  en  chifire  rond  à  5^500  le  nombre  des  hommes  de  la  «  Pen- 
sioners  Reserve  »  qui  sera  afiecté  en  cas  de  mobilisation  à  la  garde 
d^  côtes  et  au  service  des  ports,  et  à  88,900  hommes  Tefiectif  du 
service  actif,  auquel  on  peut  ajouter  les  deux  tiers  de  la  «  Naval 
Réservé  »,  environ  17,000  hommes,  il  reste  un  déficit  de  7,000 
hommes  en  chiffre  rond,  qu'il  faudrait  combler  en  cas  de  guerre. 

L'effectif  actuel  des  officiers  de  la  marine  suffit  k  peine  pour  les' 
besoins  de  la  flotte  en  temps  de  paix.  On  manque  sûitout  de  lieute- 
nants; c*est  pourquoi  l'Amirauté  s'est  décidée  à  faire  entrer  dans  la 
marine  100  officiers  de  la  marine  du  commerce  et  de  la  «  Royal, 
naval  Reserve  »  qui  sont  devenus  lieutenants  et  sous-lieutenants  du 
service  actif.  6S  de  ces  officiers  proviennent  des  Compagnies  de 
navigation  «  Peninsular  and  Oriental  »  et  «  British  India  »;  les 
autres  proviennent  des  Compagnies  «  Cunard  et  Union  Une  »  et  de 
la  «  Naval  Reserve  ». 

On  se  propose  d'augmenter  le  corps  des  officiers  de  vaisseau  de 
3S  capitaines  de  vaisseau,  34  capitaines  de  frégate  et  180  lieute- 
nants. 

Les  eontre-torpilleurs.  —  Presque  tous  les  contre-torpilleurs  du 
type  de  27  nœuds  (il  y  en  a  42)  ont  fait  leurs  essais  avec  succès* 
L'Amirauté  a  ordonné  la  construction  de  20  de  ces  bâtiments  qui 
auront  un  déplacement  un  peu  plus  grand,  de  872  à  300  tonneaux 
et  une  vitesse  maximum  de  30  nœuds. 

Les  tubes  d*eau  en  cuivre  des  chaudières  des  contre -torpilleurs 
n'ont  pas  donné  de  résultats  satisfaisants  et  on  a  résolu  de  les  rem- 
placer progressivement  par  des  tubes  en  acier  galvanisé/ Les  essais 
de  tubes  en  aluminium,  entrepris  à  bord  du  bûxér,  n'ont  pas  réussi 
et  Ton  a  renoncé  à  les  employer. 

Une  chaudière  a  été  installée  sur  le  Daring  pour  la  chauffe  au 
pétrole. 

Les  contre-torpilleurs  construits  dans  des  chantiers  privés  ont  été 
livrés  aux  prix  moyens  suivants  : 


C82  REYUE  MABITIMS. 

£ruief 

Yarrow 935,000 

Thornycroft 862,000 

Palmers 927,675 

While 977,825 

Doxford 925,025 

Thomson 869,800 

Naval  Construction  and  Àrmament  G^,  à  Barrow. . .  '999,425 

On  peut  comparer  ces  prix  avec  ceux  du  PowerfuU  et  du  Terrible 
(coques,  machines  et  chaudières),  qui  se  montent  à  13,381,300  francs 
pour  le  premier  (Barrow)  et  à  13|5S8,675  francs  pour  le  second 
(Thomson). 

Les  essais  du  Sharpskooter,  qui  a  des  chaudières  Belleville,  ont 
donné  de  bons  résultats.  Le  Spanker  fera  des  essais  de  chaudière 
Du  Temple. 

Russie.  —  Personnel.  —  L'eflectif  des  officiers  de  vaisseau  et  des 
autres  corps  de  la  marine  n'a  pas  éprouvé  de  changement.  Par  la 
création  du  35*  équipage  de  la  flotte  dans  la  mer  Noire,  reffectif 
total  des  équipages  de  la  mer  Noire  a  été  porté  au  chiffre  rond  de 
8,700  hommes. 

Budget.  —  Le  budget  de  la  marine  impériale  russe  a  atteint  en 
1895  le  total  de  54,923,509  roubles,  en  augmentation  sur  1894  de 
2,430,706  roubles. 

Sur  cette  somme,  40  millions  de  roubles  rcssortissent  au  budget 
normal,  10  millions  de  roubles  sont  portés  au  titre  :  avancement  des 
constructions  navales  et  324,000  roubles  au  titre  :  acquisition  de 
nouveaux  fusils  pour  la  marine.  Les  10  millions  de  roubles  forment 
Favant-dernière  annuité  du  crédit  extraordinaire  pour  les  construc- 
tions navales,  se  montant  à  55  millions  de  roubles  et  accordé  en 
1890. 

C'est  également  en  1890  qu'a  été  accordé  un  crédit  extraordinaire 
de  3  millions  de  roubles  pour  le  nouveau  fusil  et  dont  Tavant-der- 
nière  annuité,  324,000  roubles,  est  portée  au  budget  de  1895. 

Le  budget  de  1895  comprend  les  chapitres  suivants  : 

ronblea 

Administration  centrale  et  services  des  ports . . .  1,828,447 

Gratifications  et  secours 431 ,515 

Écoles 611 ,378 

Service  de  santé 868, 153 
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Soldes  du  personnel  actif 3,579,773                                     ! 

Vivres i  ,020,138                                   H] 

Habillement 1 ,373,000                                     .^ 

Bâtiments  armés 7,194,791                                    J^ 

Service  hydrographique 526,321                                      r. 

Artillerie,  torpilles,  éclairage  électrique 5,968,107 

Constructions  navales,  matériel  et  approvision- 
nements des  ports 19,085,439 

Exploitation  des  arsenaux 3,152,153 

Location  et  entretien  de  locaux^  constructions 

civiles  et  hydrauliques 3,647,127 

Missions : 479,000 

Différences  de  change  à  Sveaborg 121 ,858 

Dépenses  diverses 933,302 

Vladivostok  et  lâbau 3,395,300 

Pour  le  nouveau  fusil 324,000 

Dépenses  au  compte  du  budget  de  1896 383,707 

Total 54,923,509 

Programme  de  constructions  de  1895.  —  Les  sommes  inscrites  au 
chapitre  des  constructions  navales  devaient  être  employées  de  la 
manière  suivante  : 

A.  —  Flotte  de  la  Baltique. 

1.  A  la  continuation  de  la  construction  des  bâtiments  d'escadre 

PoUava,  Sebastopol  et  Petropavlosk  ; 

2.  Du  croiseur  cuirassé  Roisia; 

3.  Du  garde-côtes  cuirassé  General  Admirai  Apraxin  ; 

4.  De  la  canonnière  cuirassée  Khrabri  ; 

5.  Du  bâti  ment-école  des  cadets  Viemi  ; 

6.  Du  Yacht  impérial  Standarl  ; 

7.  A  la  construction  du  contre-torpilleur  So/(o/; 

8.  —  de  1 6  torpilleurs  (n"  1 27-1 42)  ; 

9.  —  du  transport  Samoyède. 

B.  —  Flotte  de  la  mer  Noire. 

1.  A  la  continuation  de  la  construction  du  bâtiment  d'escadre 

cuirassé  Tri'SviatUeliat  qui  sera  terminé  en  1896; 

2.  A  la  construction  du  cuirassé  d*escadre  Rostitlav,  qui  sera 

terminé  en  1898  ; 

3.  A  la  construction  des  torpilleurs  de  haute  mer  n<>*  268-273. 

Projet  de  budget  pour  1896.  —  Le  budget  normal,  qui  avait  été 
fixé,  pour  la  période  de  1885  à  189S,  &  la  somme  ronde  de  40  mil- 


S54  tlBTUÉ  MABimil* 

lions  de  roubles  par  an,  a  été  élevé,  pour  1896,  à  57,5  millions  de 
roubles,  et,  après  entente  entre  les  ministères  de  la  marine  et  des 
finances,  il  a  été  décidé  qu'il  serait  augmenté  UHis  les  ans  d'un 
demi-million  de  roubles  jusqu'à  l'année  1903.  En  1902,  le  budget 
normal  atteindra  donc  le  total  de  60,5  millions  de  roubles.  En  même 
temps,  la  marine  a  été  affranchie  de  l'obligation  de  rembourser  le 
crédit  extraordinaire  de  55  millions  de  roubles,  qui  lui  avait  été 
accordé  pour  les  cinq  années  de  1891  à  1895. 

Le  projet  de  budget  pour  1896  est  le  suivant  ! 

Budget  normal  (sur  lesquels  10,000,000  de  rou- 
bles formen  t  le  dernier  crédit  pour  l'avancement  «•««•• 
des  constructions  navales) 57,500,000 

Dernière  annuité  pour  Tacquisition  de  fusils, 

poudre,  etc 702,000 

Pour  les  élèves  payants  des  écoles  militaires. . . .  88,525 

Total 58,350,525 

«n  nombre  rond,  3,4  millions  de  roubles  de  plus  qu'en  1S95. 
La  répartition  par  chapitre  est  la  suivante  : 

roubles 

Administration  centrale  et  services  des  ports  .. .  1,823,006 

Gratifications  et  secours 441 ,519 

Écoles 643,090 

Services  de  santé 869,760 

Soldes  du  personnel  actif 3,625,966 

Vivres 835,665 

Habillement 1 ,319,700 

Bâtiments  armés 9,110,604 

Service  hydrographique 616, 753 

Artillerie,  torpilles,  éclairage  électrique 6,499,760 

Constructions  navales,  matériel  et  approvision- 
nement des  ports 19,362,679 

Exploitation  des  arsenaux 3,374,535 

Phares 275,000 

Location  et  entretien  de  locaux,  constructions 

civiles  et  hydrauliques 3,998,291 

Missions 600,000 

Dépenses  diverses 968,009 

Différences  de  change  à  Sveaborg .'  82,975 

Dépenses  an  compte  du  budget  de  1897 174^213 

Pour  Liban 3,000,000 

Pùur  le  nouveau  fusil 729,000 

Total 58,350,S25 
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Les  économids  qui  pourront  être  constatées  à  la  fin  de  chaque 
exercice  seront  versées  à  an  fonds  de  réserve  qui  sera  afiecté  aux 
constructions  navales. 

Programme  de  constructions  pour  1896.  —  Le  crédit  pour  les 
constructions  navales  sera  afiecté  en  partie  à  Tachèvement  des  bâti- 
ments du  programme  de  Tannée  dernière,  et  en  partie  à  la  construc- 
tion des  bâtiments  suivants  : 

1.  Dans  les  chantiers  de  la  Baltique,  les  croiseurs  cuirassés 
Osliabia  et  Peresviety  ayant  chacun  12,674  tonneaux  de  déplacement  ; 
temps  de  construction  ;  de  1895  à  1899  : 

Deux  croiseurs  protégés  ayant  chacun  6,S00  tonneaux  de  déplace- 
ment; temps  de  construction;  de  1895  à  1898  : 

Une  canonnière  de  960  tonneaux  qui  servira  probablement  pour 
le  service  de  station  dans  les  fleuves  de  Chine;  temps  de  construc- 
tion; 1895-1896. 

2.  Chez  W.  Krayton,  à  Abo  :  un  croiseur-torpilleur;  temps  de 
construction  1895-1896. 

3.  Aux  forges  et  chantiers  du  Havre,  le  croiseur  protégé  Svietlana^ 
de  3,751  tonneaux,  qui  sera  livré  vers  la  fin  de  1897. 

Ont  été  lancés  dans  le  courant  de  l'année  passée  : 

Dans  ls  Nohd  : 

Le  bâtiment  d'escadre  Sebastopol  (11,000  tonneaux). 

La  canonnière  cuirassée  Khrabri  (1492  tonneaux). 

Les  torpilleurs  de  haute  mer  nol20  (ancien  Nargen)  et  121  (ancien 
Pakerord)  et  le  bâtiment-école  Yiemi  (1282  tonneaux)  et  plusieurs 
torpilleurs. 

Des  chantiers  Burmeister  et  Wains,  à  Copenhague  : 

Le  yacht  impérial  Standart  (4,557  tonneaux). 

Des  chantiers  de  Yarrow,  le  contre-lorpilleur  Sokol  (240  tonneaux). 

D'un  chantier  privé  à  Malmô,  le  bâtiment  brise-glace  Udali,  des- 
tiné au  port  de  Liban. 

Des  chantiers  Thames  Iron  Works,  le  transport  Samoyède  (1055 
tonneaux). 

A  la  fin  de  1895,  se  trouvaient  en  construction  :  Le  bâtiment 
d'escadre  Rostislav;  les  croiseurs  cuirassés  Osliatnay  Peresviet; 
le  garde-côte  General  Admirai  Apraxin  ;  le  croiseur  cuirassé /lo^m  ; 
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le  croiseur  à  pont  cuirassé  Svietlana  et  plusieurs  torpilleurs.  On  dit 
aussi  qu'il  y  a  en  construction  deux  croiseurs-torpilleurs  et  un 
contre-torpilleur  du  type  Sokol,  ce  dernier  chez  Krayton,  à  Abo. 

Ont  été  rayés  de  la  flotte  :  le  transport  Samoyède^  le  bâtiment-école 
Skobelef  et  le  torpilleur  n^  269. 

Changements  dans  les  équipages  et  les  ports,  —  Les  torpilleurs  de 
l'«  classe,  Borgo,  Revel  et  Sveaborg  ont  passé  de  la  flotte  de  la  Bal- 
tique, dans  la  flottille  de  la  Sibérie. 

Le  Rostislav  a  été  attribué  au  38® équipage;  le  garde-côte  Aprcmn^ 
à  l'équipage  de  la  garde  ;  le  torpilleur  Kotka  a  passé  du  10®  au 
28'  équipage.  Le  vapeur  Pospiechni,  acheté  à  la  Société  par  actions 
Motala,  a  été  porté  sur  la  liste  des  bâtiments  des  ports. 

Armements.  —  Les  événements  ont  obligé  la  Russie  à  augmenter 
ses  forces  navales  dans  les  eaux  de  la  Chine  et  du  Japon.  Des  bâti- 
ments de  la  flotte  Baltique  et  de  l'escadre  de  la  Méditerranée  y  ont 
été  envoyés,  de  telle  sorte  qu'actuellement  la  marine  russe  est  de 
beaucoup  supérieure  à  toutes  les  autres  marines  en  Extrême-Orient. 
Le  programme  des  armements,  arrêté  pour  1895,  a  dû,  en  consé- 
quence, être  modifié  d'une  manière  importante.  A  la  fin  de  décembre 
1895,  parmi  les  bâtiments  de  la  flotte  de  la  Baltique,  se  trouvaient 
dans  les  stations,  à  l'étranger,  les  bâtiments  suivants  : 

A.  —  Dans  l'océan  Pacifique. 

Le  bâtiment  d'escadre  Imperator  Nicolaï  I  ;  les  croiseurs  cui- 
rassés: Vladimir 'Monomakh,  Admirai- Nakhimot\  Pamiat-Azova; 
le  croiseur  cuirassé  Admiral-Komilov  ;  les  canonnières  cuirassées  : 
Gremiachtchi,  Oft?a;nt;  les  croiseurs-torpilleurs  :  Vsadnik,  Hciidamak; 
le  klipper  Kreiser, 

B.  —  Dans  la  MÉDiTKRnANâE. 

Les  croiseurs  cuirassés  :  Rurik  et  Dmitri^Danskdi  ;  le  croiseur 
protégé  Rynda;  la  canonnière  cuirassée  Groziachtchi;  le  klipper 
Razboïnik;  la  canonnière  de  haute  mer  Tchemomorets  (de  la  flotte 
de  la  mer  Noire)  ;  la  canonnière  de  haute  mer  Donets  (qui  sert  de 
second  stationnaire  à  Constantinople,  et  qui  est  également  prise, 
dans  la  flotte  de  la  mer  Noire). 
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C.  —  Dans  l'océan  Atlantique. 

Le  croiseur  cuirassé  General-Admiral  (bâtiment-école  des  gabiers). 
Les  bâtiments  envoyés  dans  le  Pacifique  (de  même  que  ceux  portés 
sous  les  rubriques  B  et  C,  à  moins  d'indication  contraire)  sont  tous 
pris  dans  la  flotte  de  la  Baltique,  et  ont  été  renforcer  la  flottille  de 
la  Sibérie  dans  sa  station  de  Vladivostok.  Il  faut  leur  ajouter  les 
bâtiments  suivants  qui  complètent  Tescadre  russe  dans  les  eaux 
sino-japonalses  :  le  klipper  Zabiiaka;  les  canonnières  de  haute  mer 
fortement  armées  :  Bobr,  Sivoutch,  Koreiets  et  Mandjour,  le  petit 
transport  de  torpilles  Aleout;  les  torpilleurs  de  l'«  classe  :  Soungari, 
Ousouri,  Revel,  Sveaborg,  BorgOy  lantchikhe,  Soutchena;  les  torpil- 
leurs de  a**  classe,  n®*  91  à  98. 

Le  programme  des  armements  pour  1896  a  été  fixé  de  la  manière 
suivante  : 

A.  -—  Dans  les  eaux  russes. 

L  —  Flotte  de  la  Baltique. 

a)  Escadre  d'évolutions  avec  une  durée  d'armement  de  3  à  5 
mois  : 

Cuirassés  d'escadre  :  Pien^e-le-Grand,  Gangout,  Sissoï-Veliki, 
Garde-côtes  :    Admiral-Seniavin,  Admiral-Ouchakov,   Admirai- 
Lazarev  et  Admiral-Tchitchakov. 

Canonnière  cuirassée  Khrabri;  croiseurs -torpilleurs  :  /Km,  Po- 
sadnik,  Voievoda;  vapeur  Rabotnik;  contre-torpilleur  Sokol eiiO  tor- 
pilleurs. 

b)  École  des  canonniers  (4  mois);  garde-côtes  Pervenets,  Kreml, 
Tcharodeika  ;  canonnière  Tgutcha, 

c)  École  des  torpilles  et  du  scaphandre  (4  mois)  :  le  klipper  Africa^ 
le  contre-torpilleur  Vzryv,  7  torpilleurs,  la  canonnière  Mina/ les 
chalands  Giliak  et  Bogatir. 

d)  École  des  cadets  (3  à  4  mois)  :  le  croiseur  Kniaz-Pojarski. 
Les  bâtiments-écoles  :  Foïn,  Moriak  et  un  bâtiment  de  servitude. 
Pour  l'école  technique  :  la  canonnière  Snieg  et  2  torpilleurs. 
Pour  l'école  de  tir,  pour  des  travaux  hydrographiques,  pour  le 

service  des  ports,  pour  essais  (  Viemiy  Poltava),  enfin  pour  des  tra- 
vaux à  faire  dans  les  ports  et  pour  Thydrographie  dans  la  mer 
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Blanche,  os  prévoit  encore  Tarmement  de  plusiears  petits  bâtiments 
pour  une  durée  de  1  à  12  mois. 

II.  —  Mer  Noire. 

e)  Escadre  <révoliUians  (armée  en  moyenne  pendant  4  mois).  ^ 
Bâtiments  d'escadre  :  Georgi-Pobiedonosets  (3  mois  d'armement, 
6  mois  en  réserve  armée);  Ehaerinall  (12 mois  en  réserve  armée); 
Tchesma^  Sinop,  Dvianatsat-Apostolot  (4  mois  d'armement^  8  mois 
de  réserve  armée);  Tri-Sviatitelia  (3  mois  d'armement,  6  mois  de 
réserve  armée).  —  Croiseur  protégé  :  Pamiat-Merkuria  (4  mois 
d'armement).  Croiseurs-torpilleurs  :  Kapitan-Sacken ,  Griden^ 
Kasarski  (3  mois  en  armement,  Tun  d'eux  9  mois  en  réserve).  Les 
bâtiments  mouilleurs  de  torpilles  Boug  (8  mois  de  réserve  armée); 
Dounai  (4  mois  d'armement,  8  mois  de  réserve  armée);  19  torpil- 
leurs (avec  une  durée  totale  d'armement  de  38  mois). 

f)  Bâtiments  d instruction.  —  Bâtiments-écoles  :  Dniestr^  Berezan, 
Prout,  Canonnière  de  haute  mer  :  Ouraiets.  Transport  :  Gonets. 

De  plus,  un  certain  nombre  de  petits  bâtiments  armés  pour  le 
service  des  ports.  Les  bâtiments  faisant  partie  des  flottilles  de  la 
Caspienne  et  de  la  Sibérie  seront  également  armés  pendant  un  cer- 
tain temps. 

III.  —  A  T étranger. 

1 .  Dans  le  Pacifiqu>e.  —  Les  bâtiments  indiqués  sous  la  rubrique 
A  et  de  plus  le  croiseur  cuirassé  Rurik. 

2.  Dans  la  Méditerranée.  —  Le  bâtiment  d'escadre  Navarin 
(4  mois) ;  le  croiseur  Dmitri-Donsk&i  (12  mois);  la  canonnière  cui- 
rassée Groziachtchi  (12  mois);  les  cano'hnières  de  haute  mer  Tcher- 
nomorets  et  Zaporojets  (8  mois). 

3.  Dans  T  Atlantique.  —  Les  croiseurs  cuirassés  General- Admira!, 
HerzogEdinbourgski  (4  mois). 

4.  Statioîinaires.  —  A  Gonstantinople  :  Colchida;  à  Galatz  : 
Psetsouape. 

La  flotte  volontaire.  —  Les  deux  vieux  vapeurs  Moskva  et  Ratsia 
ont  été  rayés  de  la  flotte  volontaire  et  pris  par  la  marine  comme 
bâtiments-écoles  sous  les  noms  de  Dniestr  et  de  Prou$.  Us  oui  été 


nttribuésy  le  premier  au  30^  et  le  second  au  32«  équipage  de  la  flotte 
(mer  Noire). 

Sont  venus  s'ajouter,  l'année  passée,  les  vapeurs  Kherso» 
(10,S25  tonneaux,  type  Orel),  Vladiuiir  (10,500  tonneaux)  et  JIToto- 
ravski  tous  construits  en  Angleterre,  et  qui  ont  des  vitesses  de  18  à 
19  nœuds.  Sont  en  construction  en  Angleterre  les  vapeurs  lekateri- 
noshv,  Voron^  et  Kiev,  du  type  Saint-Pétersbourg,  quî  doivent  être 
livrés  dans  le  courant  de  1896.  Quand  on  aura^  rayé  de  la  liste, 
comme  on  se  propose  de  le  faire,  le  vieux  vapeur  Nijni  Novgorod, 
la  flotte  volontaire  comptera  douze  grands  bâtiments  modernes 
rapides  qui,  en  cas  de  guerre,  seront  employés  pour  un  service 
spécial. 

En  1895,  le  programme  de  la  flotte  volontaire  comprenait 
16  voyages  en  Extrême-Orient,  dans  lesquels  on  devait  transporter 
3  millions  et  demi  de  pouds  (547,000  tonneaux)  dans  un  sens  on 
dans  Tautre.  Dans  Tannée  courante,  on  se  propose  avec  le  concours 
des  nouveaux  vapeurs,  de  porter  le  nombre  des  voyages  à  21  et  il 
sera  alors  possible  de  transporter  6  millions  de  poods  de  matériel 
et  897  passagers  de  chambre,  soit  à  l'aller,  soit  au  retour.  En  cas 
de  besoin,  le  nombre  des  voyages  en  1897  pourra  être  porté  à  36  et 
le  transport  des  marchandises  à  9  millions  de  pouds,  c'est-à-dire 
deux  fois  et  demie  le  trafic  actuel  de  la  Russie  d'Europe  avec 
rOrient. 

En  1894,  il  y  a  eu  12  voyages  d'aller  et  11  voyages  de  retour 
(Odessa  à  Vladivostok).  Les  vapeurs  ont  porté  dans  les  ports  de  la 
Sibérie  orientale  582  passagers,  2,442  officiers  et  soldats,  3,551  émi- 
grants,  668  condamnés  et  1,765,000  pouds  de  marchandises  dont  le 
fret  a  produit  une  recette  de  1,9  millions  de  roubles. 

Dans  les  voyages  de  retour  (Vladivostok  à  Odessa),  la  Compagnie 
a  embarqué  358  passagers,  4,181  officiers  et  soldats  et  un  charge- 
ment assez  considérable  de  thé.  Les  recettes  ont  été  de  1^135,000  rou- 
bles. 

Dans  les  voyages  entre  les  ports  de  la  mer  Noire,  les  vapeurs  ont 
porté  25,000  recrues  et  600  chevaux.  Le  fret  a  été  de  125,000  troubles. 

Sur  la  demande  de  la  direction  de  la  flotte  volontaire,  le  gouver- 
nement a  mis  à  la  disposition  de  la  Société  une  somme  de  2  1/2  mil- 
lions de  roubles  pour  Tachât  de  deux  grands  vapeurs  destinés  au 
commerce  avec  le  territoire  de  TAmouor. 
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Le  vapeur  Iaroslat\  de  la  flotte  volontaire,  qui  avait  été  cédé  aa 
Monténégro,  a  été  repris  sous  le  nom  d'Europa  et  inscrit  parmi  les 
vapeurs  de  la  flotte  de  la  Baltique. 

L'exemple  suivant  peut  donner  une  idée  des  ressources  que  four- 
nissent pour  les  transports  les  vapeurs  de  la  flotte  volontaire  :  le 
vapeur  Kherson,  qui  a  quitté  Odessa  le  14  mai  de  l'année  dernière,  à 
destination  de  Vladivostok,  avait  à  bord  150  hommes  de  troupe, 
100  tonneaux  de  poudre,  140  tonneaux  de  munitions  pour  fusils, 
â5  tonneaux  de  dynamite,  50  canons  de  campagne,  6  charretées  d'or 
demi-fin  et  400  charrettes  à  deux  roues. 

Liban.  —  Le  port  de  F  Empereur  Alexandre  III .  —  Le  brise-lames 
de  l'ouest  ainsi  que  les  jetées  qui  ferment  l'avant-port  de  guerre  au 
nord  et  au  sud,  sont  terminés  depuis  plus  de  deux  ans  et  ont  coûté 
environ  9,8  millions  de  roubles.  Actuellement  on  travaille  à  draguer 
l'avant- port  à  la  profondeur  maximum  de  9">,1  et  à  certains  endroits 
à  la  profondeur  de  9^,1.  On  prépare  les  matériaux  pour  la  construc- 
tion du  port  de  guerre. 

Le  programme  de  construction  arrêté  pour  les  années  de  1895  à 
1904,  comprend  : 

ÉTaiiution 
^"^*"-  en  rouka.. 

1 .  Canalisation,  construction  des  bassins 8,000,000 

2.  Construction  de  deux  bassins  à  sec  et  de  l'atelier  des  con- 

structions navales 4,280,000 

3.  Con>truction  d*un  atelier  des  machines,  installation  d*an 

bâtiment  civil  pour  le  service  du  port i  ,075,000 

4.  Dix  casernes  pour  iOUO  hommes  et  dix  maisons  d'habitation 

pour  les  officiers 4,200,000 

5.  Pour  les  hôpitaux  et  leurs  annexes 240,000 

6.  Quatre  magasins  casemates  pour  les  vivres,  et  six  magasins 

de  port  casemates i  ,500,000 

7.  Dix  magasins  pour  les  munitions 4 ,000,000 

8.  Construction  et  installation  de  maisons  d'habitation  diverses 

pour  les  amiraux,  l'état-major  et  les  officiers  supérieurs.     4,353,000 

9.  Construction  d'un  cercle  de  la  marine 350,000 

10.  Construction  d'un  bâtiment  civil  pour  le  commandant  du 

port 450,000 

il .  Pont-i,  routes,  canaux,  conduites  d'eau,  etc 1 ,668,500 

i  2.  Dépenses  diverses 770,000 

Si  Ton  ajoute  à  ces  dépenses  les  9,8  millions  de  roubles  déjà 
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dépenses,  il  en  résulte,  pour  la  construction  du  port  de  l'Empereur 
Alexandre  III,  une  somme  totale  d'environ  37, S  millions  de  roubles, 
qui  ne  comprend  pas  les  fortifications  ni  les  autres  dépenses  fixes 
que  le  port  exigera  pour  son  entretien.  Si  le  danger  de  voir  le  port 
de  Liban  pris  par  les  glaces  est  très  faible,  il  reste  celui  de  l'ensa- 
blement, qu'il  faudra  combattre  par  des  travaux  de  dragage  perma- 
nents. Les  fonds  sont  un  peu  faibles  pour  les  gros  bâtiments  et  l'en- 
trée pourra  être  assez  difficile  de  nuit,  avec  de  la  brume,  de  la 
mer,  etc. 

Vladivostok.  —  Les  travaux  du  port  de  Vladivostok  avancent 
rapidement.  Le  bassin  à  sec  et  les  différents  ateliers  de  l'arsenal 
s'approchent  de  leur  achèvement.  Les  constructions  suivantes  sont 
en  projet  : 

1 .  Casernes  pour  Téquipage  de  Sibérie,  au  nombre  de  6,  devant 

coûter  1,33  millions  de  roubles,  durée  de  la  construction  ronblei 

de  1896  à  1898,  i"  crédit 330,000 

±  Un  magasin  pour  2S,000  ponds  de  munitions  (1896) 500,000 

3.  Un  magasin  à  cartouches  (1896) 30,000 

4.  Une  maison  de  garde 20,000 

5.  Maisons  d'habitation,  ateliers  et  magasins  divers 92,500 

Total 972,500 

qui  sont  inscrits  au  chapitre  du  budget  pour  les  constructions  civiles 
et  hydrauliques. 

Ports  libres  de  glace  dans  l'océan  Arctique.  —  La  Gazette  du  gou- 
vernement d'Arkhangelsk  (Arkhangelsk!  Goub.  Viedomosli)  publie 
les  renseignements  suivants  extraits  d'un  rapport  du  gouverneur 
d'Arkhangelsk  sur  un  voyage  de  reconnaissance  fait  pendant  l'été 
de  l'année  dernière  dans  les  cercles  de  Kem  et  de  Kola  :  Le  port 
qu'on  doit  considérer  comme  le  meilleur  sur  la  côte  Mourman  est 
lekatcrinski-Port,  dans  la  baie  de  Kosla.  Ce  port  est  protégé  contre 
la  mer  par  une  île  longue  de  2  verstes  (2,132  mètres).  Il  gèle  très 
rarement  en  hiver  et  sans  que  la  navigation  en  soit  empêchée  et  les 
fonds  se  trouvent  dans  des  conditions  très  favorables. 

Manoeuvres  dans  la  mer  Noire.  —  Comme  presque  tous  les  ans, 
des  manœuvres  combinées  entre  l'armée  et  la  marine  ont  eu  lieu  l'été 
dernier  dans  la  mer  Noire.  Les  exercices  de  débarquement  dans  les 
environs  d'Otchakov,  qui  ont  mis  en  mouvement  des  forces  impor- 
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tantes,  ont  duré  du  28  août  jusqu'au  1®'  septembre  et  ont  été  faits  de 
la  manière  suivante  :  les  troupes  de  débarquement  étaient  pai*tagée8 
en  deux  groupes  (Odessa,  Sébastopol)  et  consistaient  en  19  bataill- 
ions et  demi  d'infanterie,  1  sotnia  et  demie  du  1^  et  du  8«  régiment 
de  cosaques  du  Don,  8  batteries,  4  compagnies  de  sapeurs  et  d'srtil» 
lerie  de  forteresse.  Le  débaixjuement  a  été  fait  au  moyen  des  vapeurs 
de  la  flotte  volontaire  Moskva  et  Kastroma.  Le  gros  de  Tinfanterie 
était  à  bord  des  bâtiments  de  guerre.  Le  corps  qui  formait  la 
défense  d'Otchakov  était  formé  de  6  bataillons  d'infanterie  et  de 
S  compagnies  d'artillerie  de  forteresse,  de  mineurs,  etc. 

L'escadre  de  défense,  sous  le  commandement  du  contre-amiral 
'  Kologueras,  était  formée  par  les  canonnières  Donets,  ZaporojeU  et 
les  transports  Penderaklia,  Psetsouape  et  Gonets. 

Le  groupe  de  Sébastopol  est  arrivé  le  29  août  au  point  de  débar- 
quement, dans  des  circonstances  défavorables  de  vent  et  de  mer  et  a 
opéré  son  débarquement  sans  hésitation  dans  un  petit  nombre 
d'heures.  Le  débarquement  du  détachement  d'Odessa  s'est  efiectué 
également  avec  rapidité  et  dans  des  conditions  de  temps  favorables. 
L'escadre  d'attaque  commandée  par  l'amiral  Dikov  était  composée 
des  tâtiments  suivants  :  Ekaterina  II,  Sinope,  Dvenatsat-ApostoîaVy 
Georgi'Pobiedonosets,  Terets^  Ouralets^  Kazarski  et  plusieurs  torpil- 
leurs. Le  torpilleur  Soukhoum  était  chargé  d'établir  des  stations  de 
pigeons  voyageurs  entre  les  ports  de  la  mer  Noire  et  l'ambassade 
russe  à  Bœyukdéré  (Bosphore). 

La  chauffe  au  pétrole,  —  L'emploi  des  résidus  de  pétrole  comme 
combustible  se  répand  de  plus  en  plus  et  l'on  s'occupe  d'installer 
pour  ce  genre  de  chaufie  trois  petits  bâtiments  de  la  marine  de 
guerre. 

Dans  ces  derniers  temps  les  résidus  de  naphte,  qui  sont  exclusive- 
ment employés  pour  la  chauffe,  ont  été  souvent  falsifiés  parle  mélange 
avec  le  naphte  brut.  Le  produit  d'un  pareil  mélange  n'est  pas  en  lui- 
même  inférieur  en  valeur  aux  résidus;  mais  il  s'enflamme  beaucoup 
plus  facilement  et  par  suite  présente  quelque  danger  s'il  n'est  pas 
convenablement  manîé.  Un  grand  nombre  d'industriels  du  ntphte  ont 
proposé  dans  une  réunion  tenu  à  Bakou  de  parer  à  cet  inconvéfii^ot 
par  un  règlement  sur  la  teneur  des  produits  du  naphte  livrés  au 
commerce  comme  résidas.  La  majorité  a  ^exprimé  une  opîAioft  con- 
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traire  à  cette  mesare  et  a  proposé,  dans  Tintérët  de  la  sécuiîté  du 
consommateur,  de  rendre  reconnaissables  par  une  couleur  spéciale 
les  produits  qui  doivent  à  l'addition  de  naphte  brut  une  inflamma- 
bilité  plus  grande.  On  ne  sait  pas  encore  si  les  industriel^^^ont  résolu 
de  s'engager  dans  ces  conditions* 

La  mobilisation  des  torpilleurs.  —  Afin  de  l^nir  les  torpilleurs 
appartenant  aux  différentes  subdivisions  de  1§  notte  toujours  prêts 
pour  la  guerre,  il  a  été  ordonné  que  des  détacTÈements  spéciaux  pour 
10  torpilleurs  seraient  formés  dans  les  équipages  de  la  flotte,  que 
chaque  nouveau  torpilleur  devait  avoir  immédiatement  son  équipage 
désigné  et  tenu  au  complet.  Les  mouvements  dans  les  équipages  de 
ces  détachements  ne  pourront  ayoir  lieu  que  lorsqu'ils  auront  été 
approuvés  par  Tautorité  supérieure  et  sous  condition  que  l'effectif 
de  présence  des  détachements  ne  sera  pas  diminué.  Les  armements 
des  torpilleurs  forment  une  compagnie  spéciale.  Quatre  torpilleurs 
de  2®  classe  (:28  tonneaux)  ont  été  envoyés  par  le  roulage  de  la  Bal- 
tique dans  la  mer  Noire. 

Essais.  —  Dans  le  cours  de  Tannée  passée  les  essais  des  bâtiments, 
suivants  ont  été  terminés  :  Sissoï-Veliki  (16  nœuds),  Admirai-Senig^- 
vin  et  Admiral-Ouchakov  (16  nœuds),  Rurik  (19,3  nœuds),  Standart 
(20  nœuds),  Georgi-Pobiedonosets  et  Tri-Sviatitelia  (17,5  nœjds), 
enfin  le  Sokol  construit  en  Angleterre  qui,  avec  un  chargeuifint  de 
30  tonneaux,  a  obtenu  comme  moyenne  de  six  parcours  la  vijtesse  de 
29,777  nœuds.  Sa  vitesse  maximum  au  premier  essai^^â®  mille)  a 
été  de  31,304  nœuds  à  403  tours. 

Le  Sokol  est  le  premier  bâtiment  où  l'on  ait  empjoyé  dans  la  con- 
struction  Tacier  au  nickel.  Les  parties  qui  ne  soat  point  exposées  à 
éprouver  de  grandes  fatigues  sont  en  aluminium.  La  consommation 
de  charbon  est  de  3,S  tonneaux  par  heure  à  toute  vitesse. 

Accidents.  —  Le  torpilleur  neuf  n®  269  (mer  Noire)  a  fait  de  telles 
avaries  dans  sa  collision  avec  le  croiseur-torpilleur  Capitan-Sackeny 
qu'il  a  coulé  immédiatement  et  doit  être  considéré  comme  perdu. 

Plaques  de  cuirasse.  —  Les  plaques  de  cuirasse  pour  les  bâtiments 
d'escadre  Sebastopol  et  Petropavlovsk  seront  fournies  par  la  maison 
américaine  «  Bethlehem  Iron  Works  ». 

(Extrait  des  Mittheilungen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens,  V.) 
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Anglbt£rb8.  —  Le  cnirassé  a  Renown  n  ;  essais.  —  Le  cuirassé 
d'escadre  de  1^  classe  Renown,  qui  a  été  construit  à  Pembroke,  a 
fait  ses  essais  de  huit  heures  au  tirage  naturel  le  27  mars  et  ses 
essais  de  grande  vitesse  le  6  avril.  Ce  bâtiment  présente  l'intérêt 
particulier  d'être  le  prototype  de  cinq  nouveaux  cuirassés  d'escadre 
qui  font  partie  du  programme  naval  de  cette  année.  (Il  a  été  décrit 
dans  la  Revue  maritime  de  juillet  1895.)  Les  machines  sont  à  triple 
expansion.  Les  cylindres  de  haute  pression  ont  des  tiroirs  cylin- 
driques et  ceux  à  moyenne  et  à  basse  pression  des  tiroirs  k  grille. 
Les  hélices  sont  en  bronze  à  canons.  Elles  ont  un  diamètre  de  S^^yOS 
et  un  pas  moyen  de  6i",40.  Les  huit  chaudières  simples  et  à  retour 
de  flamme  ont  S^^yOS  de  diamètre  et  3^,ii  de  longueur.  Elles  ont 
chacune  quatre  foyers.  La  surface  de  grille  est  de  73,67  mètres  car- 
rés et  la  surface  de  chauffe  de  2,308  mètres  carrés. 

Pendant  Tessai  de  huit  heures  au  tirage  naturel  les  conditions 
étaient  favorables,  la  brise  étant  de  3  à  4  et  la  mer  belle.  Cet  essai 
a  été  fait  entre  le  Start  et  le  Lizard,  le  bâtiment  suivant  la  côte  à 
une  distance  assez  grande  pour  se  maintenir  en  eau  profonde.  Les 
moyennes  des  résultats  observés  après  chaque  heure  dressai  ont  été 
les  suivantes  :  Pression  moyenne  aux  chaudières  10^,26,  dans  la 
machine  tribord  10^,12  et  dans  la  machine  bâbord  10*^,05;  vide 
0™,685;  pression  d'air  dans  les  chambres  de  chauffe  tribord  1*^,9^ 
dans  les  chambres  de  chauffe  bâbord  6""»,  nombre  de  tours  T.  97,8; 
B.  98,2;  puissance  indiquée  :  machine  tribord;  cylindre  à  haute 
pression  1729  chevaux;  cylindre  intermédiaire  1721;  cylindre  à 
basse  pression  1783;  lotal  à  tribord  5,233.  Machine  bâbord  :  cylindre 
h  haute  pression  1804;  cylindre  intermédiaire  1731;  h  basse  pres- 
sion 1940;  total  à  bâbord  5,475;  puissance  totale  indiquée  10,708 
chevaux.  Pendant  cet  essai  les  machines  marchaient  avec  les  coulis- 
seaux  relevés.  La  vitesse  du  bâtiment  a  été  de  17,91  nœuds.  Les 
machines  et  les  chaudières  ont  bien  fonctionné. 

Dans  l'essai  à  toute  puissance  qui  eu  lieu  le  6  avril,  on  a  d'abord 
constaté  en  descendant  le  chenal  tortueux  qui  conduit  au  Plymoulh 
Sound  que  le  bâtiment  gouvernait  très  bien.  Les  circonstances 
étaient  très  favorables,  la  brise  étant  faible  et  la  mer  plate.  La  pres- 
sion d'air  1res  modérée  n'a  été  en  moyenne  que  de  17"«»,8,  et  quoique 
les  machines  aient  développé  901  chevaux  de  plus  que  n'en  exigeait 
le  contrat,  les  ingénieurs  assurent  qu'on  aurait  pu  obtenir  une  puis- 
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sance  beaucoup  plus  grande  en  modifiant  la  régulation  et  en  em- 
ployant toute  la  pression  d'air  autorisée  par  les  règlements  de  l'Ami- 
rauté. Les  résultats  moyens  provenant  d'observations  prises  toutes 
les  demi-heures  ont  été  les  suivants  :  Pression  de  la  vapeur  dans  les 
chambres  des  machines  10^19;  vide  0"»,693;  pression  d'air  dans 
les  chambres  de  chauffe  tribord,  1oi°°^,2;  dans  les  chambres  de 
chauffe  bAbord,  20"",3.  Nombre  de  tours  à  tribord  101,6,  à  bâbord 
106,5.  Pressions  moyennes  par  centimètre  carré  du  piston  :  à  tri- 
bord :  cylindre  à  haute  pression,  i^Ji;  cylindre  intermédiaire 
l'',95;  cylindre  à  basse  pression,  0*,95.  A  bâbord  :  cylindre  à  haute 
pression  4*,47;  intermédiaire  2*,02;  à  basse  pression,  0*,94.  Puis- 
sance indiquée,  machines  tribord,  haute  pression  2,S06;  cylindre 
intermédiaire  1993;  basse  pression  2,141  —  total  à  tribord  6,340. 
Machines  bâbord  —  total  h  bâbord  6,S61.  Puissance  indiquée  totale 
12,901  chevaux  ou  901  de  plus  que  n'en  exigeait  le  contrat.  La 
vitesse  observée  au  moyen  de  relèvements  a  été  de  18,75  pœuds 
pour  la  distance  totale  parcourue  et  pendant  une  heure  elle  a  été  de 
19  nœuds.  Le  bâtiment  a  tourné  plusieurs  fois  et  fait  des  routes  en 
sens  contraire  pour  annuler  Tinfluence  du  courant  de  marée  qui  est 
assez  faible  dans  cette  partie  de  la  Manche  quand  on  est  près  de  la 
côte.  A  un  certain  moment  la  vitesse  au  loch  était  de  19  nœuds  un 
quart  tandis  que  les  relèvements  ne  donnaient  que  19  nœuds.  Il 
serait  à  désirer  que  l'Amirauté  établisse  une  base  un  peu  longue,  de 
10  milles  par  exemple,  pour  les  essais  des  grands  bâtiments  dans  la 
Manche.  Le  mille  mesuré  de  Stokes  Bay  est  notoirement  mauvais  et 
il  en  est  de  même  du  mille  de  Mapliu.  Il  faudrait  marquer  par  des 
piliers  les  extrémités  de  cette  longue  base  et  de  plus  indiquer  la 
route  à  suivre  par  des  bouées,  ce  qui  permettrait  d'éviter  autant  que 
possible  les  embardées. 

On  voit  que  le  Renown  est  actuellement  le  cuirassé  le  plus  rapide 
de  la  flotte  anglaise.  Le  Barfleur  et  le  Centurion  ont  donné  tous 
deux  à  leurs  essais  18,5  nœuds  avec  une  puissance  d'environ 
13,20,0  chevaux.  Le  Majestic  a  donné  17,8  nœuds  avec  une  puissance 
de  12,497  chevaux,  et  le  Royal-Sovereign,  avec  une  puissance  de 
13,312  chevaux,  une  vitesse  de  18  nœuds.  Les  déplacements  sont  : 
Majestic,  14,900  tons;  Royal-Sovereigny  14,150  Ions;  Centurion, 
10,500  tons  ;  tandis  que  le  Renown  est  de  12,3S0  tons  et  sa  puissance 
indiquée,  de  12.901  chevaux.  Ces  chiflfres  sont  suggestifs.  Ainsi  la 
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Renoum,  avec  un  peu  moins  de  puissance  que  le  Centurion,  file  un 
quart  de  nœud  de  plus,  bien  qu'il  ait  en  plus  18S0  tons  de  déplace^ 
nient.  Il  faut  aussi  tenir  compte  de  ce  fait  que  le  Renoum  a,  de  plus 
|;  que  le  Centurion^  6™ ,09  de  longueur,  0",61  de  largeur  et  0»,38  de 

|;  tirant  d'eau.  D*autre  part,  le  Majestic  a  2,550  tons  de  plus  que  le 

Renawn,  et  a  donné  un  nœud  de  moins  que  lui,  quoique  aux  essais 
les  machines  aient  développé  une  puissance  qui  n'était  guère  infé- 
rieure à  celle  du  Renaum.  Mais  le  Majestic  a  S°*,0^  de  longueur  de 
plus  que  le  Renoion  et  il  est  plus  large  de  0™,91. 
f  ;  Sir  William  White,  qui  a  fait  les  plans  du  Renown,  était  h  bord 

^.  et  a  suivi  tous  les  essais.  Nos  lecteurs  seront  heureux  d'apprendre 

p.'  qu'il  paraissait  avoir  repris  toute  son  ancienne  vigueur. 

1^':  Le  Renoion  a  encore  à  faire  son  essai  de  consommation  de  30 

ty  heures  et  ses  essais  d'artillerie,  après  lesquels  il  sera  mis  aussi  rapi- 

^  dément  que  possible  en  état  d'être  armé. 

f:  (Résumé  de  Engineering^  10  avril.) 


J.-A  Clément, 

Capitaine  de  frégate  en  retraite. 
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pèches  maritimes  pour  1891,  1892  et  1893,  160.  —  Les  pêcheries  et  les 
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Pêche  du  homard  à  Terre-Neuve,  385.  —  Pêche  du  phoque  dans  la  mer  de 
Behring,  385.  —  Déclassement  de  bancs  ostréifères,  386.  —  La  pêche  alle- 
mande dans  la  mer  du  Nord  en  18  5,  591. —  Les  pêcheries  maritimes  dans 
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Pelorus,  croiseur  anglais  de  3^  classe  ;  lancement,  description,  131. 

Peytral  (L.),  rédacteur  au  Ministère  de  la  Marine.  —  Renseignements  sur 
l'organisation  des  marines  étrangères  (traduction),  313. 

Phoque.  —  Voy.  Pêches, 

Porcupine,  contre-torpillour  anglais,  342. 

Ports.  Angleterre.  Les  bassins  n<>*  14  et  15  de  Portsmouth,  3.37.  —  Le  port 

de  Trincomalee,  339.  —  Russie.  Le  port  de  guerre  Alexandre  III,  114.  — 

Les  travaux  du  port  de  Liban,  140. 

Portsmouth  (Les  bassins  n^*  14  et  15  de),  337. 


Babouin,  capitaine  de  frégate.  Note  sur  les  déviations,  la  régulation  et  la 
compensation  des  compas,  177. 

Récompense^  décernées  aux  auteurs  des  meilleurs  mémoires  insérés  dans  la 

Bévue  maritime  ^n  1894,  1&7. 
Benown,  cuirassé  anglais;  essais,  564. 
Renseignements  sur  l'organisation  des  marines  étrangères,  313. 

Boca  d'Huytexa,  lieutenant  de  Yaisseau,  L*escadre  anglaise  de  la  Manche  (tra- 
duction), 125. 

Russie.  —  Voy.  Budgets^  Ports. 
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Spezzia  (L*arseDal  de),  327. 


Tactique  navale.  Généralités,  Le  blocus  naTal,  111.  —  Emploi  stratégique 

des  torpilleurs,  483. 
Télémètre  donnant  d'emblée  la  hauteur  de  mâture,  216. 
Terre-Neuve.  —  Voy.  Pêches. 
Thau  (Étang  de).  —  Voy.  Pêches. 

Torpilles.  Angleterre,  Eotretien  des  tornilles  en  résenre,  343.  -»  États-Unis, 
La  torpille  automobile  Baby  Howell^  ^47. 

Travaux  adressés  à  la  Bévue  maritime,  !S67. 

Tréguicr.  —  Voy.  Pêches. 

Trincomalee  (Le  port  de),  339. 


Vallier  (E.),  chef  d*escadron  d*artillerie.  Les  plaques  de  blindage  et  rartillerie 

en  avril  1896,401. 
y<(/a/ (Léon),  capitaine  de  vaisseau.  Essai  sur  Teffet  giratoire  de  rhélice,237. 
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PÊCHES   MARITIMES 


LES  PÊCHERIES  ET  LES  POISSONS 

DE  L'ÉTANG  DE  THAU 


ENGINS   ET   FILETS   TEAtNANTS. 

1"  Gagne-pain.  —  Sous  ce  nom  on  désigne  une  pêche  à  pied 
faite  par  des  amateurs,  quelque- 
fois par  des  professionnels.  Elle 
exige  deux  hommes.  Tandis  que 
l'un  tient  un  panier  ponr  rece- 
voir le  poisson  au  fur  et  à  me- 
surede  ta  récolle,  l'autre  promène 
un  salabre  dans  les  bas-fonds 
(crique  de  l'Angle,  plage  de  Lou- 
pian,  élang  de  Rieu,  etc.),  de 
façon  è  recueillir  des  anguilles. 

Ce  salalire  (;Sj7  lOj  se  compose 
d'une  lame  en  bois  rectangulaire, 
longue  de  ^",^0;  d'une  perche 
longue  de  2  mètres,  cylindrique 
ou  plate,  clouée  à  la  lame;  et 
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d'un  cercle  soutenant  un  filet  en  forme  de  sac.  Ce  filet  mesure  k 
peine  1  mètre  de  long;  ses  mailles  sont  de  12  millimètres  en  carré. 

On  ne  recherche  avec  cet  engin  que  des  anguilles  dans  la  belle 
saison. 

2"  l^&tean  sans  dent.  —  Pour  prendre  des  crabes  {carcinm 
mœncs)  dans  les  prairies  d'algues,  on  se  sert  d'une  arselière  en  fer 
dépourvue  de  dents  et  munie  d'une  longue  perche  (ftg.  9). 

C'est  en  mars,  k  l'époque  de  la  mue,  que  l'on  recherche  surtout 
les  crabes  mous  qui  sont  bien  plus  estimés  par  le  public  cettois  que 
quand  leur  carapace  est  durcie.  Ils  se  vendent  au  marché  quelque- 
fois 0  fr,  05  pièce,  et  ordinairement  à  raison  de  deux  pour  un  sou. 

3'  Fer.  —  Le  salabre  de  fond  qu'on  appelle  à  Cette  le  fer,  com- 
prend une  armure  en  fer  formant  un  rftteau  édënté,  long  de  0",40  à 
0'°,SÛ,  avec  un  cercle  qui  limite  en  arrière  un  anneau  dans  lequel 
OB  amarre  une  corde  pour  la  traîne. 
Sur  la  périphérie  du  cercle  est  tendu 
un  filet  hors  d'usage  (fig.  11). 

On  remorque  cet  engin  au  moyen  des 
avirons  dans  les  algues  de  l'étang  et 
aussi  dans  les  quelques  espaces  berbeux 
des  canaux  de  Cette. 
Un  fer  ouuité  coûte  10  â-ancs. 
La  récolte  consiste  en  crevetlas  que 
les  pïcbeurs  rangent  sous  deux  es- 
pèces :  celles  muiiies  d'uue  épée  ou 
I  rostre  et  celles  qui  en  sont  dépourvaes. 

Ils  désignent  les  premières  sous  le  nom 
de  cara  moles  et  les  secondes  sous  celui  de  sibadtë  ou  mode»; 
celles-ci  se  rapportent  k  crangon  vulgari»  tur.  macutùim;  celles-là,  à 
palœmon  treiUvmw,  squilla,  rectirottrii  et  xiplùaa. 

La  pécbe  a  lieu  d'octobre  à  la  fin  de  février;  car,  avec  le  beau 
temps,  ces  crustacés  deviennent  raras. 

Les  caramotes  se  vendent  toujours  k  un  prix  aisec  rémunérateur, 
ordinairement  à  raison  de  40  à  50  cenlines  la  livre  ;  elles  atteignent 
quelquefois  une  valeur  exorbitante,  soit  (  francs  le  kilogramme.  Par 
.ontre,  la  sivade  est  bien  moins  appiéeiée,  soit  comme  alimeot,  soit 


«oiame  amorce  ;  la  corbeille  de  30  à  âS  Ulogr.  vaut  à  pane  1  on 
i  francs. 

Avec  le  même  engin,  mais  à  mailles  plus  larges,  on  recneille  des 
oarsina  comeBtiljles  dans  l'étang,,  aux  enviFons  de  Roquerols  et  dens 
les  algnes  de  la  côte. 

4"  Basai.  —  Certains  amateurs  et  non  des  pécheurs  profession- 
nels font  encore  aujourd'hui  la  pèche  à  l'épervier  qu'on  appelle 
rasnl  sur  les  bords  de  Thau.  C'est  platAt  ^.    ^^ 

un  amusement  qu'une  véritable  indus- 
trie el  qui  tend  d'ailleurs  h.  disparaître. 
Trois  ou  quatre  amateurs,  habitant  Ba- 
laruc,  jettent  encore  le  rasât  du  rivage, 
lisse  servent  d'un  petit  épervier  fait  d'un 
fil  en  trois,  haut  de  S  mètres,  de  forme 
conique,  bordé  d'une  ralluf^ue  garnie  de 
bagues  en  plomb  très  rapprochées.  La 
plombée  pèse  euviron  5  kilogramates. 
Le  filet  s'arrête  sur  un  anneau  en  fer; 
ses  mailles  mesurent  12  millimètres  en 
carré.  De  distance  en  distance  la  ralin- 
gue donne  attache  à  de  fortes  ficelles 
dites  tirante  ou  montonts  qui,  toutes,  se 
nouent  à  une  corde  de  jet  au-dessus  de 
l'anneau  {fig.  iî).  Il  n'y  a  pas  d'emboiir- 

sement  intérieur,  et  la  circonférence,  lorsque  le  rasai  est  ét»idu, 
mesure  17  mitres  et  demi. 

On  jette  cet  épervier  du  rivage,  de  façon  que  le  filet  se  déploie 
en  rond  au  fond  de  l'eau.  En  tirant  la  corde,  tous  les  montants  se 
rapprochent  de  l'axe  du  cône,  les  plombs  se  touchent  et  ferment 
l'embouchure  à  peu  près  hermétiquement,  tandis  que  le  filet  se 
fronce,  de  sorte  que  les  poissons  enveloppés  par  l'engin  ne  peuvent 
s'enfuir. 

Cette  pèche  s'exerce  le  long  de  la  crique  de  l'Angle  el  aux  envi- 
rons de  Biilaruc,  là  uù  le  fond  dépourvu  d'algues  est  occupé  par  du 
sable  uniformément  répandu. 

On  peut  prendre  avec  cet  engin  toutes  sortes  de  poissons.  En 
général,  on  ne  ramène  guère  que  des  gobies,  des  clavieri'e&  {crenita- 
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brus  massa),  des  jols  (atherina  mochon)  et  des  jeunes  lesses  (mugil 
ckelo). 

5"  Gangoi  à  monlinet  on  fonrcade.  —  Semblable  au  gan^ui  à 
la  voile  employé  en  mer,  mais  avec  des  dimensions  plus  petites  et 
une  plombée  moins  considérable,  la  fourcade  ou  gangui  k  moulinet 
Fij.  13.  de  Thau  comprend  deux  ailes  disposées 

IJ  symétriquement  et  identiques,  une  gorge 

^^L^  et  un  sac  (fig.  13). 

f*^      ^^  Chaque  aile  mesure  8  mètres  de  long 

sur  une  hauteur  (au  niveau  de  la  gorge) 
de  4", 50.  La  ralingue  supérieure  sup- 
porte des  flottes  en  liège  de  8  centimètres 
de  diamètre;  la  ralingue  inférieure  enfile 
des  bagues  de  plomb.  Il  y  a  généralement 
14  flottes  et  16  plombs  par  aile.  Quanta 
la  nappe,  elle  se  constitue  par  des  mailles 
de  84  mitlimËtres  en  carré  ;  on  compte 
5  mailles  par  compas. 

En  avant,  les  ailes  se  terminent  chacune 
par  un  clava  que  précède  une  ganse  dite 
baragaoumé,  dans  laquelle  s'amarre  une 
corde  de  halage.  Entre  les  deux  cordes 
de  balage  une  perche  on  fourcade,  longue 
de  S^.SS,  maintient  pendant  la  traîne 
l'écartement  des  ailes. 

Celles-ci  se  réunissent  en  arrière.  De 
leur  Tnsion  résulte  une  ouverture  limitée 
en  haut,  par  les  ralingues  supérieures  et 
en  bas  par  les  ralingues  inférieures,  cliar- 
gées  respectivement  de  Boites  et  de  plombs 
en  quantité  suffisante  pour  tenir  l'ouver- 
tui-e  béante. 
Cette  dernière  conduit  dans  une  poche  longue  de  i(i'",50,  dont  la 
moitié  antérieure  est  appelée  la  gorge  ou  la  cape,  et  la  moitié  posté- 
rieure, la  poche  proprement  dite,  le  sac,  le  cul  ou  le  ségui.  Ces  deux 
moitiés,  liées  ensemble  sans  interruption,  se  composent  de  mailles 
mesurant  80  millimètres  en  carré,  it  l'exception  de  celles  formant  le 
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plancher  du  sac  et  faites  d*un  sardou  grossier  et  assez  fort  pour 
résister  au  frottement  du  gangui  sur  les  fonds,  pendant  la  traîne. 
Enfin,  l'extrémité  libre  du  ségui,  fermée  par  une  cordelette,  est 
appelée  le  bouquet;  on  l'ouvre  à  volonté  pour  retirer  le  poisson. 

La  remorque  de  ce  gangui  exige  une  nacelle  marchant  à  la  voile 
et  montée  par  3  hommes.  Le  halage  à  bord  est  facilité  par  un  mou- 
linet droit  ou  baboudiy  sorte  de  cabestan  actionné  par  une  barre  dite 
barrette. 

Un  gangui  complet  coûte  100  francs. 

Cette  pèche  est  permise  dans  Tétang  depuis  le  l®**  octobre  jusqu'au 
dernier  jour  de  février,  dans  les  fonds  mesurant  au  moins  3  mètres 
de  profondeur  (décret  de  1859). 

Nombreux  sont  les  pécheurs  qui  pratiquent  cet  art.  La  plupart 
appartiennent  aux  ports  de  Mèze  et  de  Marseillan,  deux  ou  trois  seu- 
lement au  port  de  Bouzigues.  Ceux  de  Cette  n'exercent  pas  cette 
pèche. 

Les  poissons  recueillis  sont  principalement  les  divers  muges  de 
Tétang,  les  loups,  les  planas  {flesus  passer)  avec  blennius  pavo 
(bigoula),  gobius  paganellus,  crenilabrus  massa  (csin^déiles) y  sargus 
annularis  (pataclets),  sargtis  rondeletii  (sarguets)  et  quelques  do- 
rades. 

Pour  la  récolte  des  anguilles,  on  fait  usage  d'une  fourcade  à 
mailles  plus  étroites  et  mesurant  S4  millimètres  dans  la  cape  et  seu- 
lement 12  millimètres  au  fond  du  ségui. 

Le  gangui  à  moulinet  de  Thau,  bien  différent  du  gangui  à  mou- 
linet ou  gangui  à  oursins,  usité  dans  la  mer  de  Provence,  n*est  pas 
sans  exercer  une  influence  fâcheuse  sur  la  population  ichtyologique 
de  l'étang.  Il  a  pour  effet  de  récolter  non  seulement  les  poissons 
adultes  qui  sont  sur  le  point  de  regagner  la  mer  et  qui  sont  de 
bonne  prise,  mais  encore  ceux  plus  jeunes  nés  dans  Tétang  et  non 
parvenus  encore  à  une  taille  moyenne,  sans  compter  la  destruction 
des  herbes  sous-marines  et  des  invertébrés  de  toute  sorte  qui  for- 
ment la  richesse  de  Thau  et  la  nourriture  du  poisson.  Les  consé- 
quences de  cette  traîne  aveugle  sont  d*autant  plus  préjudiciables 
que  la  surface  de  Tétang  est  restreinte.  L'interdiction  d'un  engin 
qu'on  réclame  pour  le  champ  maritime  semble  s'imposer  à  plus 
forte  raison  pour  un  espace  limité  et  qui  subit  par  suite  avec  plus 
4l'intensité  les  effets  d'une  pèche  essentiellement  et  en  tous  pointa 
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nuisible.  D  fant  enfin  considéreor  que  l'époque  où  la  traîne  de  I» 
faarcads  est  permise  coïncide  précisément  avec  les  grands  ftmds 
qni,  eagonrdissanl  lepoisson  dans  les  eaux  peu  profondes,  le  livrent 
pouraiosi  dire  sans  défense  &  ta  merci  des  arts  traînants. 

Bemarquona  que  cet  «ngin  est  autorisé,  tandis  que  le  fooutichon, 
presque  identique,  est  tormellement  interdit. 

6"  Grand  bonliech,  —  Cet  engin  rappelle  plutôt  le  bour^n  qn& 
p.    ,^  l'issaugue.  Sa  composition 

est  toutefois  plus  simple.  Il 
f  ■  ■  comprend   deux    ailes   ou. 

A  bras  identiques  entre  eux, 

une  gorge  et  un  sac  (/Sj.  14). 
Chaque  bme  mesure  tuïe 
longueur  de  130  a  140  mè- 
tres sur  une  hauteur  de 

7  mètres  vers  le  clava  et  de 

8  mi>tres  au  niveau  de  la 
gorge.  La  ralingue  supé- 
rieure, ordinairement  sim- 
ple, enfile  des  flottes  de  liège 
à  raison  d'un  li^ge  par  deux 
compas.  La  ralingue  infé- 
rieure, toujours  double, 
porte  un  plomb  par  six 
compas;  mais,  lorsqu'on 
traîne  le  bouliech  dans  les 
algues,  ou  augmente  sen- 
siblement le  lest  afin  de 
vaincre  plus  facilement  la 
résistance  offerte  par  ces 
végétaux.  Entre  les  deux 
ralingues  et  au  moyen  de 
compas  fixés  sur  celles-ci, 
s'étend  la  nappe  dont  les 
mailles  mesurent  100  milli- 
mètres au  carré. 

'  Par  Jeur  réunion  ralingues  et  nappe  circonscrivent  en  arrière  aa 


orifice  ou  §crge  tena  constamment  ouvert  par  ractûm  réciproque  et 
combinée  de  flottes  et  de  plombs,  et  donnent  accès  dans  le  sac. 
Celui-ci,  d'une  longueur  de  B^BySO,  à  mailles  de  80  millimètres,  se 
termine  en  carré;  il  est  hermétiquement  clos. 

£n  avant,  les  bras  s'attachent  solidement  à  un  clava  en  fer,  de 
forme  circulaire,  doublé  d'une  toile  ou  d'une  étofie  blanche.  Chaque 
clava  porte,  en  outre,  une  ganse  ou  baragaoumé,  sur  laquelle  on 
amarre  une  corde  de  halage  formée  de  7  pièces  qui,  ajoutées  bout  à 
bout,  mesurent  une  longueur  de  420  brasses  ou  735  mètres. 

Semblable  à  celle  du  bourgin  ou  de  l'issaugue,  la  manœuvre  du 
grand  bouliech  dans  Tétang  de  Thau  exige  un  nombre  d'hommes 
plus  ou  moins  élevé,  suivant  que  le  halage  doit  se  faire  avec  ou  sans 
moulinets,  ainsi  qu'nn  bateau  plus  important  qu'une  simple  nacelle. 
On  se  sert  d'un  bateau  plat,  long  de  28  à  32  pans  S  de  3  tonneaux, 
monté  par  8*  matelots  et  1  patron,  marchant  plus  souvent  à  la  rame 
qu'à  la  voile,  et  désigné  sous  le  nom  de  marinier.  Quant  au  halage, 
il  se  fait  assez  fréquemment  au  moyen  de  deux  moulinets  ou  tourni- 
quets établis  à  terre  à  une  certaine  distance  l'un  de  l'autre.  Ces  mou- 
linets, montés  sur  un  chevalet  en  bois,  sont  pourvus  d'une  bobine 
centrale  qui  a  la  forme  d'un  cylindre  sensiblement  aminci  au  milieu 
et  qui  est  actionné  de  chaque  côté  par  deux  roues  en  fer.  Celles-ci, 
dentées  et  d'inégale  grosseur,  sont  mus  par  une  manivelle  brisée  au 
moyen  de  2  ou  3  hommes.  Souvent  aussi,  le  halage  se  fait  simple- 
ment à  bras,  au  moyen  de  deux  équipes  composées  d'hommes,  de 
femmes,  d'enfants  et  de  vieillards. 

Après  que  l'une  des  cordes  de  halage  a  été  amarrée  à  un  mouliiet 
ou  confiée  à  une  équipe,  le  marinier  gagne  peu  à  peu  le  large,  à 
mesure  que  l'on  coule  le  premier  bras  et  ensuite  le  sac. 

L'embarcation  regagne  alors  la  côte,  tandis  que  le  second  bras 
est  à  son  tour  jeté  à  l'eau  et  que  la  corde  correspondante  est  remise 
à  l'autre  équipe  ou  assujettie  au  second  moulinet.  Immédiatement 
après,  on  s'occupe  de  retirer  le  filet  en  halant  rytbmiquement  les 
cordes  et  les  ailes.  Dès  que  le  sac  est  h  portée,  on  le  saisit  et,  à 
mesure  qu'on  le  tire  à  terre,  on  en  renverse  la  paroi  supérieure,  de 
manière  que  le  poisson  qu'il  contient  soit  mis  à  nu  sur  la  paroi 
inférieure*^ 

*  Le  pm  <4ilinnU  è  ^  centimèlres. 
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Cette  traîne  est  autorisée  en  hiver  dans  l'étang,  du  15  novembre 
au  !•'  mars.  Elle  se  pratique  de  jour  seulement,  du  lever  au  coucher 
du  soleil. 

Les  lieux  de  pèche  sont  les  suivants  : 


Le  Moulin. 

La  Catonnière. 

La  Pont. 

Le  Canon  de  fer. 

Le  Falot. 

La  Cannelette. 

La  Bise. 

La  Roche  Noire. 

La  Mouillère. 

Le  Port  ouest  des  bains  de  Balaruc. 

Le  Port  est  des  bains  de  Balaruc. 

La  Font  de  Moulin  ouest. 

La  Font  de  Moulin  est. 

Lllot. 


La  Mousse. 

Le  Barrou. 

La  batterie  Saint-Joseph. 

Le  fort  des  Crabes. 

Les  Cannettes. 

Le  chemin  de  Loupian. 

Le  chaïap  Détroit. 

La  Coquille. 

La  Mourade. 

Les  Chivaou  ou  l'Apparet. 

Le  port  de  Mèze. 

Le  Gaz. 

L'Abattoir. 


Cet  engin  est  exercé  seulement  par  les  pécheurs  de  Bouzigues  et 
de  Mèze;  ceux  de  Celte  ne  font  pas  cette  pèche  par  suite  d'un  accord 
intervenu  il  y  a  une  dizaine  d'années  entre  les  Gettois  et  les  Bouzi- 
gaux.    . 

Ceux-là  ont  renoncé  au  grand  bouliech,  à  condition  que  ceux-ci 
ne  participeraient  plus  à  l'avenir,  comme  ils  en  ont  le  droit,  au  tirage 
au  sort  des  postes  de  pèche  établis  dans  les  canaux  de  Cette  et  l'étang 
de  Thau  et  destinés  au  calage  des  filets  fixes. 

La  valeur  d*un  grand  bouliech  atteint  au  moins  1442  francs,  se 
décomposant  ainsi  : 

Filet  complet  et  monté 800  fr. 

Cordes  de  halage  :  14  pièces  à  28  francs  l'une  .      392 
Marinier 350 

Total i  ,442  fr. 

La  récolte  effectuée  par  le  grand  bouliech  acquiert  surtout  une 
grande  importance  lorsque  les  hivers  sont  rigoureux. 

Quand  le  froid,  augmenté  par  le  vent  du  nord-ouest,  règne  sur 
l'étang  de  Thau,  les  poissons  désertent  les  plages  et  les  parties 
basses  pour  se  réfugier  dans  les  points  les  plus  profonds  et  par  suite 
moins  sujets  que  les  eaux  littorales  à  prendre  la  température  am- 
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biante.  Les  environs  de  l'abîme  où  sourd  une  source  thermale  sous- 
marine,  sont  principalement  le  rendez-vous  des  poissons  tourmentés 
par  le  froid.  Cette  habitude,  bien  connue  des  pécheui*s,  est  mise  à 
profit  par  eux  et,  dès  l'apparition  des  froids  un  peu  rigoureux,  ils 
cernent  avec  le  bouliech  ces  stations  profondes  où  tous  les  poissons 
de  Tétang  sont  en  quelque  sorte  entassés.  Aussi,  avec  cet  engin 
traînant,  réalisent-ils  des  baou  presque  prodigieux.  Pour  en  citer 
quelques  exemples,  la  récolte  des  muges  et  des  loups,  faite  pendant 
les  années  1879, 1882  et  1883,  durant  le  mois  de  décembre  seule- 
ment, a  atteint  chaqae  fois  environ  3,000  quintaux;  en  1890-1891, 
la  campagne  des  bouliechs  fut  plus  fructueuse  encore  et  on  a  évalué 
à  150  quintaux  par  jour  le  total  des  muges  pris  en  décembre  et  à 
80  quintaux  par  jour  le  total  des  muges  et  des  loups  pris  en  jan- 
vier. 

Muges  et  loups  forment  les  trois  quarts  de  la  récolte  qui  se 
compose,  en  outre,  de  toutes  les  espèces  indigènes  telles  que 
Flestts  passer  y  Bhombus  Icsvis  var.,  Gobitis  paganellus,  Crenilabrus 
massa^  etc  ,  de  celles  qui  pénètrent  dans  l'étang  en  hiver  {Gobius 
minutm)  et  enfin  des  poissons  voyageurs  qui,  au  lieu  d*émigrer  en 
septembre-novembre,  ont  élu  domicile  dans  Tétang  ou  y  ont  été 
surpris  par  le  froid  avant  leur  descente  à  la  mer.  Les  individus 
péchés  dans  ces  conditions  présentent  des  dimensions  bien  diffé- 
rentes et,  à  côté  d*exemplaires  énormes  ou  de  simples  adultes,  sont 
de  nombreux  spécimens  nés  au  printemps  et  de  taille  encore  très 
réduite. 

La  pratique  du  grand  bouliech  me  parait  devoir  être  interdite 
d'uae  façon  absolue  aussi  bien  à  la  mer  que  dans  l'étang  de  Thau. 
Renoncer  à  Texercice  de  cet  art  serait  pour  l'industrie  de  la  pêche 
une  excellente  mesure  dont  les  résultats  ne  tarderaient  pas  à  être 
reconnus  par  tous  les  intéressés. 

1^  Petit  bouliech.  —  Cet  art  traînant  autorisé  dans  l'étang  du 
15  novembre  au  \^^  mars,  ne  diffère  du  pj^écédent  que  par  ses  dimen- 
sions plus  petites.  Les  ailes  mesurent  en  effet  de  25  à  30  mèti*es  de 
long  sur  une  hauteur  de  3<°,50;  le  sac  a  une  longueur  totale  de  3  ou 
4  mètres. 

Cet  engin  se  tire  de  terre  ;  il  nécessite  pour  son  halage  la  présence 
de  6  ou  8  hommes  seulement. 


9SI&  BKTUB  MABiniCB. 

8*  Bonlichon.  —  Bien  que  le  baalichoD  soit  interdit  absoloiimt 
depuis  quelques  années  dans  le  port  de  Cette  et  l'étang  de  Than^  il 
n'est  pas  inutile  d'en  connaître  la  eomposîtion* 

On  distingae  le  boalichon  pour  anguilles  et  le  boulichoia  pour 
poisBons  divers. 

A)  BùîUichan  pour  anguilles.  —  Les  diverses  parties  de  ce  filet 
sont  les  mêmes  que  celles  du  grand  bouliech. 

Seules,  les  dimensions  varient.  La  longueur  des  bras  mesure 
15  brasses;  celle  de  la  poche,  cape  comprise,  3  brasses.  La  hauteur 
des  ailes  est  de  2  brasses  et  les  mailles  de  cette  région  ont  chacune 
7  millimètres  en  carré,  tandis  que  les  mailles  du  sac  sont  à  peine 
de  5  millimètres. 

Cet  engin  était  traîné  dans  Tétang  de  Thau  en  mars,  avril,  mai, 
septembre  et  octobre.  Sous  le  prétexte  de  ne  prendre  que  des  an- 
guilles, on  recueillait  toutes  sortes  de  poissons  qui  étaient  d'autant 
plus  petits  que  c'est  en  mars,  avril  et  mai  que  les  jeunes  gagnent 
Tétang  ou  y  éclosent. 

B)  Boulichon  pour  poissons  divers.  —  La  seule  différence  de  ce 
boulichon  avec  le  précédent  consistait  en  la  hauteur  des  ailes  qui 
était  de  4  brasses  et  dans  la  dimension  des  mailles  qui  mesuraient 
15  millimètres  aux  bras  et  10  à  la  poche. 

On  pratiquait  ce  boulichon  uniquement  en  été  et  rien  que  dans  le 
port  de  Cette.  La  manœuvre  était  la  suivante  :  On  amarrait  sur  le 
quai,  au  moyen  d'un  grappin,  l'extrémité  d'un  bras;  puis  on  lar- 
guait successivement  le  bras  lui-même,  la  poche  et  le  second  bras, 
en  leur  faisant  décrire  un  cercle  complet.  On  halait  alors  sur  la 
nacelle  le  boulichon  qui  rapportait  surtout  des  rougets  (muUus  sur- 
muletus)  et  des  gascons  {carauœ  trachurus)  et  aussi  des  bogues  {box 
boops),  des  saupas  (box  salpa)^  des  pataclets  {sargm  annularis)^  des 
sarguets  (sargus  rondeletii),  des  rascasses  (scorpœna  porcus),  rare- 
ment des  loups,  etc.  On  faisait  donc  le  baou  à  barri,  opération  inter- 
dite par  le  décret  de  1859. 

IV. 

FILETS   FLOTTANTS. 

lo  Sardinal.  —  Ce  filet  montre  la  même  dispoâtion  que  le  sardi- 


nai  employé  à  la  mer  sur  toute  la  côte  proveoço-languedocieniie  ^. 
n  7  a  cependant  quelques  légères  différences  dues  à  la  topographie 
de  Pétang  et  au  régime  un  peu  spécial  de  la  sardiae  qui  pénètre  dans 
ce  dernier  à  certaines  époques  de  Tannée. 

La  longueur  totale  du  filet  est  de  70  mètres  sur  8  à  9  mètres  de* 
haut,  de  sorte  que  le  sardinal  touche  assez  souvent  le  fond,  au  lieu 
de  flotter  librement.  Du  reste,  dans  les  nombreux  cas  où  il  flotte,  il 
est  presque  toujours  stationnaire  ou  à  peine  dérivant,  par  suite  de 
l'absence  de  courants.  Les  flottes  sont  moins  puissantes  que  dans 
les  sardinaux  de  mer  :  ce  sont  de  simples  lièges  ayant  chacun  de  6 
à  8  centimètres  de  diamètre,  suffisants  pour  soutenir  et  contrebalan- 
cer le  poids  du  filet.  Les  mailles  varient  suivant  Tépoquede  la  pèche 
ou  plutôt  suivant  le  volume  de  la  sardine  qu'il  s*agit  de  recueillir. 
Elles  sont  de  28  à  30  millimètres  en  carré  pour  la  sardinette,  de 
48  millimètres  pour  la  sardine  moyenne  et  de  60  millimètres  pour 
la  grosse  sardine. 

En  d'autres  termes,  on  prend  avec  les  premières  des  sardines 
assez  petites  pour  qu*il  y  en  ait  de  80  à  90  à  la  livre,  avec  tes 
deuxièmes  des  sardines  telles  qu'on  en  compte  30  ou  32,  enfin,  avec 
les  troisièmes,  des  sardines  assez  grandes  pour  n'être  plus  que  20  ou 
25  à  la  livre. 

La  manœuvre  n'offre  rien  de  particulier,  si  ce  n'est  que  dans  cer- 
taines circonstances,  alors  que  les  sardines  ne  s'emmaillent  pas  na- 
turellement, on  les  entoure,  on  les  seinehe  avec  le  sardinal;  puis,  on 
fait  du  bruit  en  frappant  des  avirons  soit  l'eau  directement,  soit  le 
plat-bord  de  la  nacelle,  de  manière  à  épouvanter  les  sardines  qui, 
dans  leur  fuite  précipitée,  engagent  la  tête  dans  les  mailles  du  filet 
qui  les  enveloppe. 

Les  sardines  ne  fréquentent  pas  toute  l'année  l'étang  de  Thau. 
Adultes,  elles  s'engagent  dans  les  canaux  de  Cette  et  pénètrent  dans 
Tétang  à  partir  du  mois  de  mars  ou  d'avril  jusqu'à  la  fin  mai,  géné- 
ralement après  avoir  pondu  leurs  œufs  en  mer,  le  long  de  la  jetée 
de  Frontignan  ou  de  la  côte  occidentale.  Les  alevins  qui  en  pro- 
viennent opèrent  bientôt  leur  montée  à  l'état  des  poutinues  nues 
ou  vêtues.  En  1894,  par  exemple,  des  bandes  serrées  de  poutinues 


^  Voir  la  description  du  sardinal  dans  les  Pécheriet  de  la  Méditerranée,  Imprimerie 
BailUère.  Paris,  1994,  p.  498  et  mr. 
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nues,  mesurant  au  maximum  3^,7,  se  montrent  d'abord  dans  les 
canaux  (mars  et  avril);  elles  sont  suivies  bientôt  (mai)  par  des 
compagnies  de  poutines  vêtues^  longues  de  4  à  4<^,o.  Lorsque  le 
courant  est  très  fort  et  qu'il  se  dirige  de  l'étang  vers  la  mer,  les  pou- 
tines ne  peuvent  le  remonter  ni  gagner  Tétang  ;  elles  se  réfugient 
alors  le  long  des  quais  de  Cette,  dans  les  points  où  le  courant  est 
presque  nul,  tout  autour  des  gabares  ancrées. 

Arrivées  dans  Tétang,  les  sardines,  jeunes  ou  adultes,  se  dirigent, 
pour  la  plupart,  vers  la  pointe  de  Barrou  et,  de  là,  vers  les  Onglous. 
Ce  n'est  qu*en  fin  de  saison  qu*elles  parcourent  la  route  inverse. 
Aussi,  tous  les  sardinairés  jettent-ils  leurs  filets  avant  le  coucher  du 
soleil,  depuis  Barrou  jusqu'à  Touest  de  la  digue  de  Yilleroi.  La  pêche 
ne  commence  qu'au  lever  de  la  lune.  A  mesure  que  cet  astre  se 
déplace  et  gagne  la  partie  occidentale  de  l'étang  (Mèze),  les  barques 
le  suivent  pour  terminer  la  récolte  lorsque  règne  l'obscurité  com- 
plète. 

La  pèche  de  la  sardine  commence  quelquefois  en  juin,  ordinaire- 
ment en  juillet,  pour  finir  à  l'apparition  des  premiers  froids,  qui  se 
manifestent  d'habitude  dans  le  courant  de  novembre.  Toutefois,  la 
durée  de  la  pèche  dépend  de  la  persistance  des  beaux  temps.  C'est 
ainsi  qu'en  1894,  cette  pèche  n  a  pris  fin  qu'à  la  Noël.  Dès  que  les 
eaux  se  refroidissent,  les  sardines  gagnent  la  mer  en  grande  bâte 
et,  dans  l'espace  de  34  heures,  ont  déserté  Télang.  Quelques-unes 
cependant  séjournent;  elles  plantent  la  tête  dans  les  vases  du  centre 
de  Tétang  et  meurent  dans  celte  position,  soit  par  les  effets  du  froid, 
soit  qu'elles  deviennent  la  proie  des  encornets  (nassa  corniculum) 
'  qui  leur  dévorent  les  yeux. 

En  été,  on  tend  le  sardinal  à  la  prime.  Dans  ce  cas,  le  départ  des 
nacelles  s'effectue  à  6  ou  7  heures  du  soir  ;  l'arrivée  sur  le  lieu  de 
pêche  coïncide  avec  le  coucher  du  soleil,  et  la  pèche,  commencée 
aussitôt,  persiste  jusqu'à  l'aube. 

Durant  les  fortes  chaleurs,  les  pêcheurs,  négligeant  la  primej 
pèchent  seulement  à  la  matinée^  c'est-à-dire  qu'ils  quittent  leur  port 
d'attache  vers  minuit  et  qu'ils  font  deux  calées,  l'une  de  nuit  au 
moment  de  leur  arrivée  sur  le  lieu  de  pèche,  l'autre  le  malin  avant 
le  lever  du  soleil. 

Au  début  de  l'hiver,  le  départ  a  lieu  vers  deux  ou  trois  heures  de 
l'après-midi.  On  cale  jusqu'à  la  nuit  tombante;  on  retire  alors 
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les  filets  pour  les  tendre  de  nouveau  (prime).  Si  la  lune  ne  doit 
pas  se  montrer,  on  regagne  le  port  ;  mais  si  la  lune  brille,  on 
remet  une  troisième  et  même  une  quatrième  fois  le  sardinal  à 
Teau. 

Enfin,  avec  les  premiers  froids  un  peu  rigoureux,  la  pêche  persiste 
jusqu'à  midi  et  même  fort  avant  dans  l'après-midi,  le  froid  contrai- 
gnant la  sardine  à  nager  de  jour  au  lieu  de  se  reposer,  comme  elle 
le  fait  d'habitude  dans  la  belle  saison. 

Chaque  patron  sardinaîré  doit  posséder  plusieurs  sortes  de  filets 
qui  servent  suivant  la  saison  et  la  taille  de  la  sardine.  Le  matériel 
de  chaque  nacelie  ou  «  barcade  »  comprend  quatre  filets  sardinaux. 
Or  un  filet  sardinal  à  petites  mailles  coûte  150  francs,  à  moyennes 
ou  grandes  mailles,  135  francs.  La  valeur  d*une  barcade  s'élève 
donc,  soit  à  600,  soit  à  500  francs,  et  le  matériel  complet  à  environ 
1600  francs. 

Chaque  nacelle  ou  barquet  est  montée  par  deux  hommes  ou,  en 
cas  de  mauvais  temps,  par  deux  matelots  et  un  patron. 

Ce  sont  les  Bouzigaux  qui  jettent  le  sardinal  dans  l'étang.  Sans 
compter  quelques  pécheurs  du  port  de  Cette  qui  opèrent  plus  spécia- 
lement dans  l'étang  des  Eaux  blanches,  il  y  a  35  patrons  employant 
45  matelots.  La  récolte,  rangée  dans  des  banastes  en  saule  ou  en 
osier,  de  forme  ovalaire  et  légèrement  relevées  sur  les  bords,  est 
ordinairement  transportée  à  Cette,  dès  le  matin,  par  les  femmes  des 
patrons  bouzigaux  qui,  à  force  de  rames,  conduisent  elles-mêmes 
leurs  nacelles. 

A  la  sardine  qui  forme,  presque  à  elle  seule,  la  récolte  des  sardi- 
naux, s'ajoutent  assez  souvent  le  saouclet  \atherina  hepsetus),  la 
melette  (meletta  phalerica)  dont  la  fréquence  est  sujette  à  bien  des 
variations,  et  quelquefois  Tanchois,  toujours  peu  commun. 

La  récolte  annuelle  de  la  sardine  est  environ  de  100,000  kilo- 
grammes. La  taille  est,  en  général,  peu  élevée;  car,  le  plus  souvent, 
on  compte  de  45  à  60  sardines  à  la  livre.  Parmi  les  années  excep- 
tionnellement bonnes,  il  convient  de  citer  1891  et  1893,  pendant 
lesquelles  janvier  et  décembre  ont  été  rigoureux,  tandis  que  les 
autres  mois  ont  été  particulièrement  calmes.  Aussi,  la  montée  des 
alevins  s*est-elle  effectuée  plus  tôt  que  de  coutume,  et  ces  jeunes 
ont  atteint  également  plus  vite  uae  taille  suffisante  pour  se  prendre 
aux  sardinaux.  Vers  la  fin  de  la  campagne,  en  septembre,  la  taille 
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de&  sardines  était  telle  que  les  pécheurs  furent  contraints  d'acheter 
des  filets  à  mailles  plus  grandes  et  semblables  à  ceux  usités  en  raer. 
A  cette  époque,  la  sardine  était  de  36  au  plus  au  kilogramme.  En 
somme,  la  durée  de  la  campagne  et  la  grosseur  des  sardines  ont 
permis,  en  1891  et  en  1893,  aux  40  sardinalrés  de  l'étang  de  réaliser 
chaque  fois  une  récolte  exceptionnelle  d'environ  300,000  kilogr. 
Pareil  fait  ne  s'était  pas  produit,  au  dire  des  pêcheurs,  depuis 
S5  ans. 

2o  Veiradiëre.  —  Le  verrat  ou  beïdat  des  Cettois  {seomber  scomber) 
abonde  chaque  année  sur  les  côtes  du  Languedoc,  ordinairement  à 
partir  de  la  fin  février  ou  du  commencemenl  de  mars.  C'est  à  ce 
moment  et  jusqu'à  la  fin  mai  que  quelques  individus  de  cette  espèce 
s'engagent  dans  Les  canaux  de  Cette  et  pénètrent  dans  l'étang  de 
Thau.  Cette  montée  n'est  pourtant  pas  bien  importante,  puisque  la 
récolte  des  maquereaux  effectuée  dans  l'étang  depuis  mars,  commen- 
cement de  la  montée,  jusqu'à  septembre-décembre,  époque  de  la 
descente,  n'est  pas  supérieure  à  250  kilogrammes,  au  moyen  de 
lignes  et  de  trémaux. 

Si  l'arrivée  des  maquereaux,  pris  des  embouchures  du  Rhône  et 
des  côtes  provençales  ou  languedociennes,  semble  correspondre  à 
l'époque  du  frai,  il  ne  parait  pas  que  le  même  besoin  détermine  ces 
poissons  à  gagner  les  étangs.  Ces  migrateurs  ne  recherchent  pas  les 
étangs  pour  y  frayer  ;  leur  nombre  serait  bien  plus  considérable»  et 
il  est  certain  que,  soit  à  Berre,  soit  à  Thau,  les  compagnies  rencon- 
trées sont  très  peu  denses  et  ne  donnent  lien,  par  vsuite,  à  aucune 
récolte  importante.  Leur  présence  dans  ces  étangs  trouve  plutôt  sa 
cause  dans  ce  fait  que  les  maquereaux  péchés  à  Thau  ou  à  Berre  ne 
s'y  introduisent  qu'accidentellement,  à  la  poursuite  des  bandes 
d'anchois.  La  présence  d'anchois  dans  l'estomac  des  maquereaux 
capturés  en  avril-mai  1894,  et  constatée  dans  un  grand  nombre  d'in- 
dividus, donne  créance  à  cette  manière  de  voir.  De  même,  en  août 
189S}  les  canaux  de  Cette  sont  parcourus  par  des  compagni^'s  de 
maquereaux  sensiblement  à  la  poursuite  des  bandes  d'anchois  qui 
gagnent  l'étang  de  Thau. 

Cependant,  des  bandes  moins  clairsemées  de  maquereaux  s'aven- 
turent quelquefois  dans  cet  étang»  principalement  lorsque  la  montée 
des  anchois  a  été  relativement  importante.  Dans  ce  cas,  qui  s'est 
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produit  en  4894»  les  pécheurs  de  Thau  font  usage,  pour  s'eo  empa- 
rer, de  filets  veiradiers  semblables  à  ceux  de  la  mer  ^ 

3^  Bogniàre  *.  —  Ce  filet  ne  s^exerce  que  dans  le  port  de  Cette 
pendant  la  plus  grande  partie  de  Tannée.  Son  emploi  est  inconnu 
aussi  bien  dans  les  canaux  que  dans  l'étang  ;  car,  la  quamité  de 
bogues  {box  boops)  fréquentant  1  étang  se  réduit  à  -quelques  kilo- 
grammes, et  l'on  recueille  ce  poisson  plutôt  accidentellement  avec 
le  trémail  et  autres  filets  fixes. 

4^  Aiguillera  flottante  '.  —  Ce  filet  droit  dérivant  est  rarement 
utilisé  pour  la  prise  des  aguia  {belone  acus)  dans  les  canaux  de  Cette. 
On  lui  préfère  l'aiguilière  de  poste. 

(il  suivre.)  Paul  Gourbet, 

Sou-Dirocteu'  da  Laboratoire  zoologiqae  d*Biulowne* 


LÀ  PE€HE  ÂLLËMANDB  DANS  LA  MfiR  DU  NORD 

EN  1895 

Des  deux  branches  de  la  pêche  en  haute  mer,  la  pêche  du  poisson 
frais  et  celle  des  harengs  destinés  au  commerce  des  conserves,  c^est 
la  première  qui  présente  le  plus  d'importance.  Cependant  Tannée 
1895  a  marqué  un  progrès  très  réel  pour  la  pêche  au  hareng. 

I. 
Péclie  da  kareni^. 

Cette  industrie  a  pris  naissance  en  Allemagne  en  1553,  dans  le 
petit  port  d'Emden,  à  l'embouchure  de  TEms. 

Au  1^'  janvier  1895,  ta  flotte  affectée  à  cette  pêche  se  composait 
de  ii  lougres  à  Emden  et  de  4  à  Glûckstadt.  Dans  le  courant  de 
Tannée  la  société  par  actions  d^Emden  s'est  augmentée  de  i  navires  ; 
la  société  Neptune  s'est  transportée  de  Hollande  à  Emden,  avec  ses 
16  bâtiments;  une  nouvelle  compagnie  s'est  constituée  à  Begesack, 

*  Voir  U  deacriftion  de  ce  filet  dans  let  Pédkirieê  éê  U  Médikrroméê,  Imf .  BeiUière, 
4894.  Paris. 

*  IHi9m. 
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qui  possède  4  lougres;  une  autre  à  Altona;  une  société  par  actions 
de  Glûckstadt  a  envoyé  encore  4  bateaux  à  la  mer,  de  sorte  que  la 
flotte  de  pèche  du  hareng  a  plus  que  doublé  au  cours  de  Tannée 
dernière  (26  navires  en  1894  et  53  en  1895).  Actuellement  il  y  a 
encore  4  lougres  en  construction  par  Glûckstadt,  3  pour  Ëmden  et 
3  pour  Altona. 

La  campagne  a  commencé  très  tard.  La  fin  du  mois  de  mai  et  le 
commencement  de  juin  n'ont  donné  que  peu  de  résultats  ;  c*est  seu- 
lement dans  la  seconde  quinzaine  de  juin  qu'ils  commencèrent  à  être 
appréciables.  Le  mois  d'octobre  a  été  peu  productif.  En  hiver  les 
bateaux  désarmèrent  et  les  équipages,  presque  tous  de  la  princi- 
pauté de  Lippe  et  des  provinces  westphaliennes,  rentrèrent  dans  leurs 
foyers.  Il  a  été  constaté  que  remploi  pendant  l'hiver  des  bateaux 
faisant  la  pêche  du  hareng  à  celle  du  poisson  frais  ne  procurait  pas 
de  bénéfices  ;  on  annonce  cependant  que  de  nouveaux  essais  seront 
tentés  l'hiver  prochain  à  Altona. 

Au  mois  de  mai  les  parages  de  la  pêche  au  hareng  s'étendent  à 
l'est  des  Orcades,  puis  peu  à  peu  le  poisson  descend  vers  le  canal 
et  les  pêcheurs  le  suivent  ;  mais  il  ne  faut  pas  compter  sur  la  régu- 
larité absolue  de  cette  migration,  et  les  capitaines  jugent  souvent 
nécessaire  de  gouverner  à  l'est  pour  y  retrouver  les  traces  du 
hareng  ;  aussi  plusieurs  d'entre  eux  ont-ils  soin  de  ne  pas  serrer 
leur  grande  voile  afin  de  tenir  constamment  le  bateau  prêt  à  la 
marche. 

Les  bateaux  actuellement  en  construction  pour  Altona  et  pour 
Glûckstadt  sont  pourvus  d'un  appareil  à  vapeur  destiné  à  la 
manœuvre  des  filets  (Sleamdonkey)  et  qui  permettra  d'en  employer 
100  à  120  (au  lieu  de  70),  de  manière  à  couvrir  une  longueur  de 
3  kilomètres  et  plus.  Les  4  hommes  qui,  dans  l'ancien  système, 
étaient  immobilisés  par  le  cabestan  pourront  avec  l'emploi  de  la 
vapeur  être  employés  à  la  mise  en  caque  du  hareng.  Ces  nouveaux 
navires  seront  plus  grands,  plus  solides  et  reviendront,  avec  les 
accessoires  d'armement,  au  prix  de  60,000  marks  (75,000  francs). 

Un  officier  de  la  marine  militaire,  M.  Darmer,  cherche  à  doter  la 
pêche  au  hareng  d'une  amélioration  nouvelle;  il  s'agirait  d'un 
navire  à  voile  qui  serait  pourvu  d'une  hélice  de  secours.  On  ne 
donne  encore  aucun  détail  sur  ce  projet. 

Les  résultats  de  la  dernière  campagne  ont  été  satisfaisants.  Les 
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bateaux  d'Ëmden  ont  rapporté  1367  katUjes  (5  kaudjes  =  4  tonnes 
ordinaires  de  1000  kilogr.);  ceux  Giûckstadt  1244  kaudjes.  On 
évalue  le  produit  de  la  pêche  allemande  du  hareng  en  1895  à 
508,800  tonnes,  chiffre  très  faible  encore  si  on  le  compare  à  la  con- 
sommation du  pays. 

Les  sociétés  nouvellement  constituées  ont  reçu  8000  marks  de 
l'État  (fonds  d'Empire)  pour  chacun  de  leurs  bâtiments  ;  quant  aux 
primes  d'armement,  elles  ont  été  calculées  d'après  les  besoins  de 
chaque  compagnie.  L'ancienne  société  d'Emden,  grâce  aux  subsides 
dont  elle  a  bénéficié,  a  pu  distribuer  cette  année  15  p.  100  de  divi- 
dende ;  aussi  n'a-t-elle  pas  reçu  une  prime  à  l'armement  aussi  forte 
que  les  nouvelles  sociétés  moins  prospères. 

IL 
Pêche  dn  poisson  frais. 

Le  nombre  des  bateaux  employés  à  la  pêche  du  poisson  frais  est 
en  augmentation  sur  l'année  précédente.  Le  premier  vapeur  de  pêche 
a  été  mis  à  la  mer  en  1885,  dans  le  port  de  Geestemûnde  ;  en  1894 
on  en  comptait  67  et  pour  1895  on  en  trouve  86  qui  se  répartissent 
ainsi  :  13  à  Hambourg;  7  à  Altona;  3  à  Crauz;  28  à  Geestemiinde; 
31  à  Bremerhaven  ;  2  à  Brème  et  2  à  Oldenbourg.  L'Elbe  possède 
donc  23  vapeurs  de  pêche  et  le  Weser  63.  Quatre  nouveaux  vapeurs 
sont  actuellement  en  construction  à  Bremerhaven. 

L'exercice  de  celte  pêche  ne  présente  aucune  particularité  spéciale 
et  les  parages  où  elle  se  fait  sont  toujours  à  peu* près  les  mêmes; 
c'est  toujours  aussi  les  mêmes  espèces  de  poisson  dont  elle  poursuit 
la  capture  :  cabillauds,  aiglefins,  soles,  plies,  etc.  Au  printemps  les 
plies  se  montrent  très  nombreuses  à  Touest  de  l'île  danoise  de  Fanœ 
et  les  vapeurs  de  pèche  anglais  et  allemands  s'y  portent.  Pendant 
l'hiver  on  faisait  jusqu'ici  de  bonnes  pèches  aux  alentours  d'Helgo- 
land  ;  maintenant  on  se  porte  plutôt  sur  le  Dogger-Bank.  —  En  été 
les  bateaux  s'avancent  plus  que  par  le  passé  vers  le  nord.  Il  est 
facile  de  conclure  de  ces  faits  que  le  golfe  allemand  de  la  mer  du 
Nord  commence  k  se  dépeupler  et  cela  malgré  les  assertions  de  la 
Fischer ei'-Zeitung  de  Munich  qui  annonçait  naguère  qu'après  dix 
jours  de  pêche  un  bateau  à  vapeur  avait  rapporté  du  Dogger-Bank 
500  quintaux  de  poisson,  au  mois  d'octobre  dernier.  Il  semble  plus 

RKT.   IIAR.   —  JUIN    1896.  3S 


594  AKTca  nâurrocBi 

exact  d'affirmer,  avec  d'antres  a«tarilé&  en  la  matière  cpie,  malgré 
^l'amélioration  de  l'ontilhige»  le&  résultats  ©fcteiïii&  aujourë'hui  swil 
nioins  satisfaisants  qu'autrefois  en  ce  qui  concerne  1»  «paantité. 
C%st  du  reste  ce  que  prouvent  les  relevés  suivants  r 


Pr^dmit  àtt  vink»  à  i«  triée  m  1994  eà  i99tL 

{  leM.  18B6. 

Hanfcourg î,5iS,42i  marks  i ,439,036  marks 

AftOB» : 4,523,53â    —  IjbS^j^W-    -^ 

Bremertiavey 643,.Ô6I    —  73irS3&    — 

Geestemuade- ^,864,881    ~  &, 720, 138    — 

&,945,.798  marks      6,453,178  marks 

L'augmentation  n'est  donc  que  de  8  1/2  p.  100  seulement  sur  le 
précédent  exercice,  alors  que  le  nombre  des  vapeurs  de  pêche  s'est 
accru  dans  la  proportion  de  28  p.  100. 

Les  prix  obtenus  présentent  une  légère  hausse.  C'est  ainsi  que  le 
marché  d>Alt{»ta  donne  lesdiffêrences.ci-dessous  pour  les  principales 
^  espèces  de  fioissons  r 

1894.  IMK. 

'  Plies  ou  carrelets  {SchoUên).      9,2  pfennigs  la  livre  13,3  pfennigs  la  livre 

^>'Aiglefins 10,2  —  iO^  — 

, Soles 84,7  -  99,;i  -• 

Turbots 65,6  —  69,3  — 

*  Autres  espèces 12,7  —  16,6  — 

f  ^  (80  pfennigs  =  1  franc.) 


^    Gomme  innovations  on  cite  quelques  vapeurs  qui  se  soirl  outillés 
ispécialement  pour  la  pèche  de  la  sole,  mais  les  résultats  n'ont  pas 
^^té  encourageants  et  la  pèche  de  ce  poisson  reste  comme  par  le 
fpassé  aux  voiliers. 

Des  bateaux  à  vapeur  se  sont  servis  avec  snccès  de  filets  à  larges 

mailles.  Le  filet  à  mailles  étroites  se  remplit  vite  à  sa  base  de  toutes 
•sertes  d'animalcules  et  de- plantes  qui  refoulent  une  masse  d'eau 
(  assez  puissante  pour  aider  à  la  fuite  du  poisson,  tandis  que  le  filet  à 
^mncles  mailles,  laissant  passe»  plus  d'eau,  ne  présente  pas  cet 

inconvénient. 
On  cite  aussi  des  armateurs  qui  ont  modifié  l'agencement  de  leurs 

filets  d'après  nn  système  employé  en  Danemark,  mais  celle  innova- 
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tion  très  discutée  n'a  pas  encore,  sembl6*t-il,  trouvé  beaucoinp 
dadhéreuts. 

Les  derniers  vapeurs  construits  possèdent  un  compartiment  spé- 
cial pour  les  déchets,  qui  sont  employés  à  la  fabrication  d*une  sorte 
de  farine  de  poisson  utilisée  comme  engrais  et  fourrage. 

Tandis  que  la  flotte  de  pèche  à  vapeur  augmente,  celle  des  voiliers 
demeure  à  peu  près  stationnaire.  Le  nombre  des  cotres  et  des  ga- 
bares,  qui  était  de  239  au  1^^  janvier  1895,  n'est  plus  que  de  238  au 
31  décembre  de  la  même  année.  C'est  encore  une  augmentation  sur 
1893,  mais  on  est  loin  du  chiffre  de  1888  (373  navires).  Les  pertes 
éprouvées  dans  ces  dernières  années  et  la  diminution  du  poisson  dé- 
couragent les  patrons  des  voiliers;  ils  renoncent  à  construire  et  plu- 
sieurs cherchent  à  se  défaire  de  leurs  bateaux. 

L'année  a  été  fertile  en  accidents  de  mer.  5  bateaux  de  Finkeu- 
wârder  se  sont  perdus  avec  leurs  équipages»  3  pendant  les  tempêtes 
du  printemps,  1  en  octobre  et  1  en  décembre.  Des  IS  hommes 
qui  les  montaient  5  étaient  pères  de  familles.  En  outre,  6  pécheurs 
ont  été  enlevés  par  des  coups  de  mer.  1  bateau  de  Granz,  monté  par 

3  hoBimes,  s'est  aussi  perdu  corps  et  biens. 

Le  froid  qui  s'est  prolongé  jusque  vers  la  fin  de  février  a  été  défa- 
vorable à  la  pêche  de  la  sardine  en  restreignant  la  durée  de  cette 
pêche.  Elle  a  été  cependant  relativement  abondante,  mais  la  qualité 
du  poisson  laissait  à  désirer.  Une  petite  partie  a  pu  être  fumée;  le 
reste  s'est  vendu  comme  engrais,  de  3ë  à  45  pfennigs  (43  à  56 
centimes)  la  corbeille  de  75  livres. 

Pendant  les  deux  premiers  mois  de  l'année,  8  bateaux  de  Finkeu- 
wârder  ont  péché  les  huître».  Elles  se  sont  vendues  à  Cuxhaven 
(embouchure  de  TElbe)  en  janvier  5  marks  (6  fr.  25)  et  en  février 

4  m.  50  les  110  pièces. 

La  pêche  à  la  plie  qui  commence  fin  mars  a  été  abondante,  le 
poisson  de  belle  taille,  mais  les  prix  restèrent  assez  bas.  De  fin  mai 
jusqu'à  l'hiver  la  pêche  à  la  voile  s'emploie  principalement  à  capturer 
la  sole  et  le  turbot.  En  1895,  cette  campagne  n'a  pas  été  rémunéra- 
trice, moins  à  cause  de  la  diminution  du  poisson  que  par  suite  des 
conditions  du  temps  ;  tantôt  le  calme  empêchait  les  bateaux  de 
traîner  leurs  filets,  tantôt  la  mer  était  si  grosse  qu'il  devenait  impos- 
sible de  travailler.  Le  prix  des  soles  a  été  considérablement  plus 
élevé  que  l'année  précédente  :  à  Altona,  100  pfennigs  (1  fr.  25),  à 
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Bremerhaven,  406  pfennigs,  à  Geestemûnde,  104  —  moyenne  par 
livre.  Le  turbot  ne  s'est  pas  élevé  dans  la  même  proportion  :  à 
Altona,  70,8  pfennigs  en  1894  et  71, S  en  1895. 

Presque  tous  les  bateaux  de  pèche  allemands  se  sont  employés  à 
la  pèche  de  la  sardine  dans  la  saison  d'automne.  Elle  se  faisait 
autrefois  à  l'hameçon  fixe,  mais  en  1884  des  patrons  de  Finken- 
warder  essayèrent  le  traînage  de  Thameçon  et  maintenant  les  pé- 
cheurs de  Blankeuese  et  de  Crauz  ont  adopté  ce  procédé.  La  cam* 
pagne  n'a  pas  été  très  fructueuse,  chaque  voyage  ne  donnant  que 
15  à  20  corbeilles;  la  qualité  n'a  guère  été  bonne  qu'au  début; 
quant  aux  ventes  pour  engrais  elles  n'ont  pas  produit  beaucoup,  le 
paysan  étant  empêché  de  conduire  de  Fengrais  sur  ses  champs  par 
des  temps  doux  et  humides.  La  marchandise  destinée  au  fumage  s'est 
bien  vendue  à  l'encan. 

Les  huttres  d'automne  ont  été  moins  bien  payées  que  celles  de 
l'hiver.  Les  pêcheurs  d'huîtres  se  sont  entendus  pour  vendre  aussi 
ce  produit  à  la  criée  dans  l'avenir. 

Le  nombre  des  pêcheurs  côtiers  pour  TEms,  le  Weser,  Norderney, 
Borkûm  est  de  112.  Dans  les  parages  de  l'Elbe,  on  ne  peut  les  éva- 
luer parce  qu'ils  se  confondent  avec  les  autres. 

La  Société  de  pêche  en  haute  mer  de  Hambourg- Altona  vient  de 
publier  son  rapport  pour  1895.  Les  recettes  sont  inférieures  de 
4,000  marks  (6,000  francs)  à  celles  du  précédent  exercice  :  170,837 
marks  contre  174,809.  Cependant  les  3  vapeurs  de  la  Société  ont 
effectué  un  voyage  de  plus  (107  contre  106)  et  la  pèche  a  été  plus 
abondante  (1,869,822  livres  de  poisson  en  1895,  contre  1,741,181 
livres  en  1894;.  La  Société  se  voit  empêchée,  celte  année  encore,  de 
distribuer  un  dividende  à  ses  actionnaires. 

Le  Consul  général  de  France  à  Hambourg, 

CoB. 
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PfiCISBISS  HABITIMIS  DANS  LE  NORD-IST  DU  MAUMl-M 

EN    1895 


Rapport  au  Consul  de  France  à  Newcastle. 

Deux  «  Acts  »  ou  lois,  spécialement  destinées  à  proléger  et  à  régle- 
menter les  pêcheries  maritimes  sur  les  côtes  de  la  Grande-Bretagne, 
ont  été  promulguées  en  1894. 

La  première,  relative  à  la  protection  des  mollusques  et  des  crus- 
tacés, est  connue  sous  le  nom  de  «  Sea  Fisheries  (Shell  Fish)  Régu- 
lation Act  1894  ».  Un  des  articles  de  cette  loi  étend  les  pouvoirs  des 
Comités  régionaux  des  pêcheries,  placés  sous  la  surveillance  du 
«  Board  of  Trade  ».  Il  leur  permet  d'édicter  des  «  Bye  Laws  »  ou 
règlements,  applicables  dans  leurs  districts,  destinés  à  protéger  et  à 
développer  la  pêche  et  la  culture  des  crustacés  et  des  mollusques, 
en  déterminant  la  taille  minimum  de  ceux  qui  peuvent  être  vendus; 
les  époques  où  leur  pêche  est  défendue  ainsi  que  les  engins  prohi- 
bés. Ces  règlements  peuvent  aussi  contenir  des  dispositions  spéciales 
pour  le  rejet,  sur  les  bancs,  des  animaux  de  taille  inférieure,  pour  la 
reconstitution  et  le  repeuplement  des  pêcheries  publiques  ainsi  que 
pour  la  protection  du  frai  d'huîtres.  Les  «  Bye  Laws  »  varient  natu- 
rellement suivant  les  localités.  Plusieurs  Comités  ont  profité  de  la 
faculté  qui  leur  est  ainsi  accordée,  et  deux  règlements  seulement 
ont  motivé  les  plaintes  des  pêcheurs.  Grâce  à  l'intervention  du 
«  Board  of  Trade  »,  de  légères  modifications  destinées  h  contenter 
les  plaignants  ont,  pour  les  deux  cas,  été  apportées  à  ces  mesures 
protectrices. 

L'ancienne  loi  sur  la  marine  marchande,  qui  datait  de  1854,  avait, 
à  diverses  reprises,  été  modifiée  et  complétée.  Cette  loi  a  été  entière- 
ment refondue  l'année  passée  et  porte  le  nom  de  «  Herchant  Ship- 
ping  Act  1894  ».  Sa  quatrième  partie  concerne  exclusivement  les 
bateaux  de  pêche  et  les  équipages  qui  les  montent.  Dans  ce  chapitre 
sont  incorporées  les  lois  de  1883  et  1887  relatives  à  ces  bateaux, 
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ainsi  que  les  règlements  prévus  par  la  loi  de  1868  sur  les  pêcheries 
maritimes  et  traitant  de  leur  immatriculation. 

Un  nouveau  district,  celui  des  pêcheries  maritimes  du  Cumber- 
land,  a  été  créé  en  1894.  Cette  division,  qui  est  la  treizième  organisée 
depuis  r  «  Act  »  de  1888  réglementant  les  pêcheries,  s'étend  entre 
la  «  Pointe  Haverrig  »,  située  à  l'embouchure  de  la  rivière  Duddon 
et  l'estuaire  du  Solway,  sans  cependant  atteindre  le  territoire  écos- 
sais. 

Pendant  la  même  année,  le  district  des  pêcheries  du  Lancashire  a 
été  augmenté  par  l'addition  des  côtes  des  comtés  de  Denbigh  et  de 
Flint.  Il  ne  reste  donc  plus  actuellement  qu'une  seule  étendue  impor- 
tante des  côtes  anglaises  ou  galloises  non  encore  soumise  aux  prévi- 
sions de  r  (c  Act  »  en  question.  Elle  est  située  entre  le  District  de 
l'Est  et  celui  de  Kent  et  Sussex  et  comprend  la  lisière  maritime  du 
comté  de  Suffolk  et  une  partie  du  comté  de  Norfolk. 

Conformément  aux  instructions  de  la  loi  sur  la  marine  marchande, 
16  enquêtes  sur  des  accidents  survenus  à  des  navires  pécheurs  ont 
été  faites  en  1894  par  ordre  du  «  Board  of  Trade  »  :  8  pour  échoue- 
ments,  7  pour  collisions  et  1  pour  abandonnement  à  la  mer. 

Ces  enquêtes  ont  prouvé  que  la  plupart  des  accidents  en  question 
étaient  dus  à  l'incurie  ou  à  la  négligence,  et,  dans  10  cas,  les  certifi- 
cats des  patrons  ou  des  seconds  ont  été  suspendus  pour  des  périodes 
variant  de  3  à  18  mois.  Un  patron  a  même  été  cassé  de  son  grade. 

A  la  suite  d'une  explosion  sur  un  chalutier  à  vapeur,  l'enquête  a 
fait  ressortir  que,  souvent,  aucune  réparation  n'est  faite  dans  les 
appareils  à  vapeur  de  ces  navires  avant  qu'un  accident  ne  se  soit 
produit.  Tel  n'est  cependant  pas  le  cas  dans  quelques  ports  comme 
HuU,  Grimsby,  Boston,  où  une  visite  périodique  est  obligatoire  pour 
les  vapeurs;  presque  tous  sont  assurés  par  des  Sociétés  mutuelles. 

24  plaintes  contre  des  pêcheurs  étrangers  ayant  enfreint  les  règle- 
ments de  la  Convention  de  1^  mer  du  Nord  de  1882,  ont  été  reçues 
en  1894  par  le  «  Board  of  Trade  ».  Dans  la  moitié  des  cas,  les 
preuves  ayant  été  jugées  insuffisantes,  aucune  suite  n'a  été  donnée  à 
l'aftaire. 

12  bateaux  pédtears  anglais ont^en vertu  de  la  mêioe Gimyeution» 
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été  panrsTims  à  l'éiranger,  et  un  patron  belge  a  étë  eofidaiané  pour 
pécher  dans  les  eaux  anglaises.  4  patrons  anglais  ont  été  arrêtés  et 
condamnés  pour  le  même  fait  dans  les  eaux  territoriales  d'autres 
puissances. 

Les  fonds  de  prévoyance  pour  les  pêcheurs  dans  les  centres  maii-t 
times  qui  comptent  sur  la  régularité  du  payement  des  cotisations,  de 
leurs  membres  sont,  en  général,  dans  un  état  peu  prospère.  Excep- 
tion doit  toutefois  être  faite  pour  celui  de  Lowestoft  qui,  d'après  ses 
statuts,  reçoit  directement  des  armateurs  les  versements  annuels  desr 
pécheurs  embarqués.  Quelques  autres  ports,  comme  Ramsgate,  Yar- 
mouth,  ont  récemment  adopté  ce  système  avec  succès. 

L'attention  a  été  portée  sur  cette  question  par  le  nombre  de 
pêcheurs  morts  à  la  mer  pendant  les  diverses  tempêtes  qui  ont  sévi 
l'année  dernière  sur  les  côtes  de  la  Grande-Bretagne  et,  surtout, 
pendant  le  coup  de  vent  du  2!2  décembre. 

Ces  décès,  qui  se  sont  élevés  à  492,  peuvent  être  divisés  en 
Sciasses  :  398  pêcheurs  ont  péri  dans  des  naufrages;  81  par  des 
accidents  individuels,  et  13  décès  sont  dus  à  des  causes  naturelles 
ou  à  des  suicides. 

Ce  chiffre  total  n'avait  jamais  été  atteint  depuis  que  des  statis- 
tiques régulières  sont  publiées,  c'est-à-dire  depuis  1883.  Il  dépasse 
de  plus  d'un  tiers  celui  de  Tannée  précédente  qui,  cepenc^^ut,  est  de 
beaucoup  supérieur  à  la  moyenne. 

Voici  d'ailleurs  un  tableau  montrant,  pendant  les  10  dernières 
années,  le  détail  des  décès  survenus  en  mer  dans  les  équipages  des 
flottilles  de  pêche  du  Boyaume-TJni  : 
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CAUSES   DU   DÉCKS. 

1885 

31 
11 
13 
42 
33 

130 

38 

3 
15 
U 

2 

7 

76 

10 
2 

218 

1886 

20 
5 
4 

18 

37 

84 

31 
2 

22 

11 
2 

17 
85 

8 

1 

178 

1887 

36 

9 

27 

51 

78 

201 

46 

2 

28 

18 

7 

24 
125 

8 

» 

334 

1888 

25 
5 
29 
41 
53 

153 

54 
3 
24 
31 
11 

18 

141 

3 

1 

298 

1889 

22 

4 

6 

116 

52 

200 

37 

3 

19 

25 

6 

7 

97 

9 
4 

310 

1890 

26 
18 
35 
36 
59 

174 

39 

4 

28 

27 

6 

11 

115 

16 
6 

311 

1891 

25 
39 
14 
48 
48 

174 

44 
1 

12 

18 

5 

2 

82 

9 
3 

268 

1892 

20 
5 
14 
34 
32 

105 

30 
7 

10 

21 
7 

4 

86 

4 
2 

197 

1893 

83 

13 

21 

102 

54 

223 

38 

3 

13 

21 

3 

5 

83 

17 
6 

329 

1894 

32 
28 
28 
221 
89 

398 

45 

1 
13 
14 

5 

S 

81 

11 
2 

492 

Navirfls  coulés ...«.«..■.••■•.•■■••.. 

Echonemuits 

Abor<JUs6s 

Bataaax  dîsDams 

Aairea  aeciasats 

Total  des  dâeès  dans  des  nanfrages 
et  antres  sinistrss  ............ 

Tombés  à  la  mar • 

Tombés  à  la  mer  eu  paieant  de  l'eaa. . . 
Knlfivé*  n>r  nn  AAnn  am  mar . 

Taés  à  bord  oar  accidaDts 

Noyés  étaot  dans  les  embarcations 

Noyés  sur  les  Tapeors-transports  faisant 
le  sarriee  entre  les  bancs  et  les  ports 
anclais 

Total   des  décès   indiTidnels    par 
accidents 

Morts  natnrelles 

Suicides 

Total  général  des  pèchears  morts 
en  mer •.. 

Comme  on  le  voit,  l'augmentation  signalée  ci-dessus  concerne 
seulement  les  décès  survenus  à  la  suite  de  naufrages  ou  de  dispari- 
tions de  bateaux. 


D'après  les  statistiques  gouvernementales,  8,072  bateaux  pontés, 
destinés  à  la  pèche,  étaient  en  1894  inscrits  dans  les  ports  d'Angle- 
terre et  du  Pays  de  Galles.  3,948  dont  567  à  vapeur,  jaugeant 
15  tonnes  et  au-dessus,  étaient  classés  dans  la  première  catégorie,  et 
4,124  de  moins  de  15  tonnes,  mais  naviguant  autrement  qu'à  l'avi- 
ron seul,  étaient  compris  dans  la  deuxième. 

Dans  ces  chiffres  n'entrent  pas  2,588  bateaux  non  pontés  ou 
embarcations  de  pêche,  ne  s'éloignant  pas  des  eaux  territoriales, 
que  leurs  propriétaires,  d'après  la  loi  de  1868  citée  plus  haut,  ne 
sont  pas  astreints  à  faire  immatriculer.  Il  y  avait  en  1893  : 

3,848  bateaux  de  1^^^  classe,  dont  513  à  vapeur  et  4,101  de 
2«  classe. 

Le  nombre  de  marins  et  d'apprentis  embarqués  d'une  façon  suivie 
sur  les  bateaux  de  la  V^  et  de  la  2^  catégorie  a  été  évalué  à  33,700. 
En  outre,  environ  9,000  personnes  ont  été  occupées  occasionnelle- 
jQûient  à  la  pèche. 
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TiCS  marins  ayant  passé  avec  succès  les  examens  de  compétence 
exigés  pour  les  patrons  et  les  seconds-maîtres  des  bateaux  de  pêche 
jaugeant  plus  de  28  tonnes  ont  été  moins  nombreux  que  les  années 
précédentes.  144  seulement  ont  obtenu  le  certificat  de  patron  et  214 
celui  de  second. 

D'après' les  registres  des  10  ports  où  le  système  des  apprentis 
pêcheurs  est  en  vigueur,  le  nombre  des  inscrits  est  égîilement  moindre 
en  1894. 

Le  tableau  ci-dessous  donne,  pour  chacun  de  ces  centres  de 
pêche,  le  chiffre  des  apprentis  immatriculés  pendant  les  8  dernières 
années  et  de  ceux  qui  étaient  embarqués  en  1894  : 


NOMS  DES  PORTS. 

1890. 

NOMBRE  d' 
1891. 

APPR£I«TI8 

inscrits. 
1892. 

pÊcHKuaa 
1893. 

1894. 

nOMBRB 

approxi- 

luatif 
d'appran* 

tis 

eziRtant 

eu  1894. 

■ 

Buiham 

56 

31 

298 

6 

22 

11 

4 

2 

20 

5 

3 

45 

17 

215 

3 

32 
8 
w 
1 

41 
1 
2 

39 

29 

277 

5 

13 
5 
» 
2 

39 
m 
» 

54 

24 

282 

» 

14 
7 
2 
1 

49 

'      M 
1» 

33 

14 
214 

» 
13 
6 
» 
» 
38 
2 
a 

184 

85 

731 

4 

30 

28 

3 

5 

144 

2 

n 

Colchesier 

Grimabv 

HarwicD 

Hall 

Lowftstoft 

Nevland - 

Plymoath , 

Ramsfçate 

Scarboronsh 

Yarmoath 

Totaux 

459 

305 

409 

433 

320 

1216 

C'est  seulement  à  Grimsby,  Buxham  et  Ramsgate  que  les  appren- 
tis pour  la  pêche  en  haute  mer  sont  nombreux.  81  inscrits  figurent 
à  Colchester,  mais  ils  sont,  sauf  4  ou  8  exceptions,  embarqués  sur 
des  embarcations  faisant  uniquement  la  pêche  des  huîtres. 

Les  autorités  anglaises  regrettent  d'autant  plus  le  peu  de  succès 
de  ce  système,  qui  donne  cependant  d'excellents  pêcheurs,  que  les 
armateurs  se  voient  trop  souvent  dans  l'obligation  de  recruter  leur 
personnel  parmi  des  marins  n'ayant  jamais  été  embarqués  pour  la 
pêche. 

Le  poisson  péché  en  1894  a  été  supérieur,  tant  comme  quantité 
que  comme  valeur,  à  celui  débarqué  en  1893  et  1892.  Par  contre  les 
chifires  concernant  le  a  Shell  Fish  »,  c'est-à-dire  les  crustacés  et  les 
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coquillages,  comparés  à  ceux  des  2  années  précédentes,  accusent 
une  forte  baisse  en  1894.  Voici  les  relevés  des  années  en  question  : 


Crustacés  et  eoqnillages .... 


Totaux. 


1892. 


Quantité. 


quint. 
6,485,699 


Valeur. 


liv. 
4,628,705 

354,567 


4,983,272 


1893. 


Quantité. 


quint. 
6,578,634 


Valeur. 


liv. 
4,8!!7,300 


343,808 


5,171,108 


1894. 


OttUftité. 


quint. 
7,028,963 


Vali 


Ut. 
4,981,966 

809,514 


5,291,476 


La  diminution  sur  la  valeur  des  «  Shell  Fish  »  doit  être  attribuée, 
en  grande  partie,  aux  froids  rigoureux  de  l'hiver  1893-1894  qw  ont 
détruit  une  énorme  quantité  d'huîtres  importées  du  continent  et 
placées  sur  les  huitrières  locales.  Nombre  d'huîtres  indigènes  ont 
également  été  tuées  par  le  froid. 

Une  autre  cause  est  venue  augmenter  la  perte  des  éleveurs  et  a 
fait  considérablement  baisser  la  vente.  Nous  voulons  parler  du 
«  Typhoid  Scare  »  ou  la  crainte  que  nombre  de  personnes  ont  de 
s*exposer  à  la  fièvre  typhoïde  en  mangeant  de  ces  mollusques. 
Quelques  cas  de  cette  maladie  ayant  été  attribués  à  la  consommation 
d'huîtres,  soi-disant  contaminées  par  les  eaux  d'égouts,  ont  occa- 
sionné cette  panique.  Elle  a  eu  un  effet  si  désastreux,  que  des  in&pec- 
teurs  du  «  Local  Government  Board  »  ont  été  délégués  pour  s'en- 
quérir des  conditions  de  l'élève  et  de  la  vente  de  ces  coquillages. 

La  circonscription  maritime  du  Consulat  de  NewcasUe  comprend, 
sur  la  côte  Nord-Ëst  de  la  Grande-Bretagne,  le  rivage  compris  entre 
la  rivière  «  Tweed  »  qui  sépare  l'Angleterre  de  TÉcosse,  et  la  rivière 
«  Nene  »  qui  divise  le  comté  de  Lincoln  de  celui  de  Norfolk.  Cette 
c6te,  d'après  le  «  Sea  Fisheries  Act  de  1888  »,  est  divisée  en  3  dis- 
tricts connus  sous  les  noms  de  pêcheries  maritimes  du  Nor thumber- 
land,  .pècberies  maritimes  du  Nord-Est  et  pêcheries  maritimes  de 
l'Est. 

Le  premier  est  compris  entre  la  «  Tweed  »  et  la  «  Tyne  »,  le 
second,  beaucoup  plus  étendu,  part  de  cette  dernière  rivière  et  va 
jusqu'à  la  pointe  de  «  Douna  Nook  »  ei\e  troisième  s'étend  entre  ce 
pnoAMAoiBe  et  ua  point  situé  à  ^i^ielques  milles  au  Sud  de  Happisr 
burgh  dftiiB  k  Cdmté  de  Narfolk. 
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Le  tableau  suivant  indique  par  catégorie  le  nombre  de  bateaux  de 
pêche  inscrits  dans  chacun  des  ports  de  ma  circonscription  pendant 
les  deux  dernières  années  : 


1 


PORTS. 


Berwick 

H0II7  Island 

North  Sanderlaod 

Baadnell 

Newton 

Gnster 

Boalmer 

Haaxley 

Newbeçgin 

Bljth 

Callercoats 

North-Shields. . . . 

Sanderltnd 

Hartlepool , 

Redear 

SUrtha , 

Whitby , 

Robin  Hoods  Bay 

Searborongh , 

FUey 

Tiamborongh 

Bridlington  Qnay. . 

Homsea 

Hull 

Grimsby 

Boiton 

Total  en  1893 
—         1894 


Ira  GATÉGORU. 


à  rapear. 


1893. 


» 


88 
10 


454 
» 


1894. 


2 

» 
» 

» 
» 

s 

M 

n 

i> 

87 

10 

» 


16 

» 
16 

» 

a 

n 

* 

» 

» 

9 

» 

160 

185 

143 

165 

35 

36 

SOI 


à  Toilea. 


1893. 


16 
1 
2 
1 

V 

2 
1 


» 
39 

w 

9 
1 
9 

71 
9 
» 

14 

M 

280 

664 

12 


1122 

9 


1894. 


13 
1 
2 

1 

» 
2 
I 
» 
» 
9 
9 
» 
» 

39 
» 
9 
1 
» 

71 
9 

n 

14 

250 

608 

16 


1036 


2*  GATicORIB. 


1893. 


38 

35 

34 

26 

18 

30 

23 

9 

40 

10 

86 

30 

43 

58 

23 

100 

60 

5 

24 

41 

42 

34 

» 

» 

1 

40 


850 


1894, 


88 

26 

34 

28 

18 

30 

23 

7 

48 

10 

81 

33 

40 

58 

41 

135 

60 

5 

74 

48 

42 

34 

» 

» 

2 

48 


n 
961 


3*  CATiOORIB. 


1893. 


» 
9 

» 
11 
9 
2 
» 
» 
9 
32 
9 

N 

» 

2 
60 

» 

9 

40 

10 

9 
9 
8 


147 

9 


1894. 


9 

» 
9 
» 
» 
» 
11 
» 
2 

9 

» 

32 

» 

9 

n 

2 

» 

» 

9 

20 

10 

N 
9 

9 


9 
92 


Il  y  a  donc  en  1894  une  augmentation  de  47  chalutiers  à  vapeur. 
Par  contre,  il  y  a  en  moins  95  bateaux  à  voiles  de  l^^  catégorie.  Ce 
fait  est  dû  surtout  aux  pertes  subies  pendant  les  terribles  tempêtes 
de  décembre  1893  et  aux  ventes  faites  à  des  pécheurs  d'autres  dis- 
tricts. A  Hull  et  dans  le  port  voisin  de  Grimsby,  la  valeur  de  ces 
bateaux  à  voiles  a  baissé  de  près  de  70  p.  100. 

Si  nous  comparons  le  nombre  de  bateaux  a&ectés  à  la  pèche  dans 
les  ports  du  Nord-Est  de  l'Angleterre,  aux  chiffres  totaux  que  nous 
avons  cités  plus  haut,  nous  voyons  que  sur  567  chalutiers  à  vapeur, 
561  appartiennent  aux  3  pêcheries  maritimes  comprises  dans  la  cir- 
conscription de  ce  Consulat  et  que,  sur  3,384  bateaux  à  voiles  de 
plus  de  15  tonnes,  1096  sont  inscrits  dans  la  même  région.  Pour  la 
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S<^  catégorie,  le  chiffre  est  de  961  sur  iylii  et  seulement  de  92  sur 
2,588  pour  la  3«. 

Voici,  d'après  le  rapport  de  M.  Malan,  inspecteur  du  «  Board  of 
Trade  »,  quelques  détails  sur  la  campagne  de  pécbe  dans  les  pêche- 
ries maritimes  du  Northumberland,  du  Nord-Est  et  de  TEst  : 

Pêcheries  du  Northumberland. 

Les  informations  fournies  par  les  divers  ports  de  ce  district  ne 
présentent  aucun  fait  saillant. 

La  pêche  du  hareng  dans  beaucoup  d*endroits  n'a  pas  été  très 
heureuse  par  suite  des  mauvais  temps  qui  ont  empêché  les  petits 
bateaux  de  prendre  la  mer,  mais,  somme  toute,  elle  n'a  pas  été  infé- 
rieure aux  autres  années.  A  North  Shields,  centre  de  pêche  très 
important,  la  dernière  campagne  a  été  Tune  des  plus  mauvaises 
connues. 

Pour  les  chalutiers  à  vapeur  qui  ont  débarqué  leur  poisson  à  North 
Shields  et  à  Berwick,  les  prix  ont  dépassé  la  moyenne.  La  pêche 
des  morues  ainsi  que  celle  des  églefins  a  été  bonne;  mais  ces  der- 
niers poissons  étaient  généralement  petits  et  vendus  à  des  prix  peu 
rémunérateurs. 

Pêcheries  da  Nord-Est. 

C'est  dans  ce  district  que  la  pêche  à  la  traîne  au  moyen  de  bateaux 
à  vapeur  est  surtout  active.  350  de  ces  bateaux  appartenant  aux 
seuls  ports  de  Hull  et  de  Grimsby  ont  visité  les  bancs  d'Islande,  et 
quelques-uns,  mais  en  moindre  nombre  qu'en  1893,  sont  allés  pêcher 
dans  le  golfe  de  Gascogne  et  dans  la  mer  d'Irlande.  Il  y  a  quelques 
mois  une  loi  a  été  promulguée  par  le  «  Halthing  d'Islande  »  pour 
interdire  la  pêche  à  la  traîne  dans  les  eaux  territoriales  de  cette  Ile. 
Les  amendes  applicables  aux  navires  enfreignant  cette  loi  varient 
entre  11  et  550  livres  sterling  et  peuvent  être  infligées,  non  seule- 
ment aux  bateaux  faisant  cette  pêche,  mais  même  à  ceux  ayant  des 
chaluts  à  bord  dans  les  parages  prohibés. 

Aucun  nouveau  lieu  de  pêche  n'a  été  découvert  par  les  flottilles 
de  pèche,  mais  malgré  les  mauvais  temps  les  chalutiers  à  vapeur 
ont  eu  une  campagne  fructueuse. 

A  Redcar,  la  pèche  des  crabes  et  des  homards  a  été  bien  au-des- 
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SOUS  de  la  moyenne,  nombre  de  ces  crustacés  ayant  été  tués  pendant 
les  tempêtes  de  l'automne  1893.  La  non-observation,  par  les  pécheurs, 
des  règlements  qui  interdisent  la  pèche  des  crabes  ayant  moins  de 
4  pouces  et  demi  de  diamètre  et  la  destruction  de  jeunes  crustacés 
par  les  nombreux  baigneurs  qui  fréquentent  les  stations  balnéaires 
de  cette  côte  ont  également  contribué  à  ce  résultat.  Les  pécheurs  ont 
éprouvé  de  la  difficulté  à  trouver  les  amorces  nécessaires.  A  la  suite 
de  leurs  réclamations  les  règlements  ont  été  amendés,  et  l'usage  de 
certains  filets  destinés  à  pêcher  les  anguilles  de  sable  est  actuelle- 
ment permis  au  Sud  de  Coatham. 

Les  harengs  ont  été  très  nombreux  et  se  sont,  à  divers  points, 
approchés  très  près  du  rivage.  Mais  les  prix  n'ont  pas  été  aussi 
élevés  que  précédemment. 

La  pêche  dans  les  embarcations  n'a  pas  été  favorable  et  les  marins 
attribuent  ce  fait  à  la  destruction  des  jeunes  poissons  par  les  chalu- 
tiers à  vapeur. 

Les  moules  ont  été  trouvées  en  assez  grande  quantité  dans  la  baie 
de  Bridlington  et  les  mussins  (Wheiks)  ont  été  abondants  entre 
Spurn  et  Tlamborough. 

On  remarque  que  les  soles  deviennent  de  plus  en  plus  nombreuses 
dans  le  Nord-Est. 

Pêcheries  de  TEst. 

Dans  ce  district,  Boston  est  le  centre  pêcheur  le  plus  important. 
Les  36  grands  chalutiers  à  vapeur  qui  appartienvicnt  à  ce  port  ont, 
paraît-il,  débarqué  moins  de  poisson  qu'en  1893;  mais  ce  fait  est  dû 
à  ce  que  nombre  d'entre  eux  ont  été  désarmés  pendant  que  les  prix 
de  vente  étaient  très  bas.  Le  naufrage  d'un  vapeur  de  commerce  à 
l'entrée  du  port  ayant,  pendant  nombre  de  jours,  empêché  la  sortie 
de  pêcheurs,  a  aussi  contribué  à  cette  baisse. 

Quoique  les  bucardes  comestibles  (Cockles)  pris  à  l'embouchure 
du  «  Wash  »  aient  en  général  été  trop  petites  pour  obtenir  une  bonne 
vente,  3,460  tonnes  ont  été  débarquées  à  Boston. 

Les  moules,  très  abondantes,  étaient  également  de  taille  inférieure. 

Comme  dans  le  district  du  Nord- Est,  les  pêcheurs  ont  remarqué 
que  les  soles  deviennent  plus  nombreuses  depuis  quelques  années. 

Bezauee. 
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EN  1895 

La  pèche  maritime  à  Ostende»  la  seule  industrie,  pour  ainsi  dire, 
de  cette  ville,  présente  d'une  année  à  Tautre  pea  de  changements 
dans  le  chiffre  de  ses  résultats,  malgré  les  variations  d'importance 
distinguant  les  différents  pavillons  qui  y  contribuent. 

En  1895,  le  montant  total  des  ventes  s'est  élevé  à  la  somme  de 
3,379,580  fr.  70,  dont  les  différentes  quotes-parts  se  sont  réparties 
de  la  manière  suivante,  d'après  les  pavillons  respectifs,  et  comparées 
avec  celles  de  l'année  1694  : 


Vente  du  poisson  frais  à  Ostende. 


PAVn.L0NS. 


Belge 

Fraoçais 

Anglmis 

Allemand 

HulUadaifl 

ToTIklIX 


AKinte  1884. 


fr.      c. 

2,635,587  50 

491,133  95 

365,343  20 

98,185  90 

6,431  30 


3,596,681  86 


KHniM  1905. 


fr.      e. 

2,608,667  00 

332,920  10 

380,596  90 

44,154  60 

3,242  10 


3,379,580  70 


En  moîni  pour  1896 . 


ABWta  1896. 


Difiérenoe 

en 

pins. 


fr.     e. 
» 

25,253  70 
» 


25,253  70 


DiiE&niee 

ao 

nom*. 


fr.    e. 

26,920  50 

158,213  85 

» 

54,031  30 

3,189  20 

242,354  85 


217,101  15 


Pêche  belge.  —  La  pèche  belge,  qui  n'accuse  qu'une  diminution  de 
36,920  fr.  50,  se  maintient  toujours,  comme  on  le  voit,  à  son  pre- 
mier rang  d'importance  et  ne  subit  que  les  fluctuations  inhérentes  à 
ce  genre  d'industrie. 


Pèche  française.  —  La  plus  grande  diminution  provient  en  ma- 
jeure partie  de  notre  pavillon;  elle  est  due  à  ce  que  le  nombre  de 
nos  bateaux,  qui  en  1894  s'était  élevé  à  154,  ne  s'élève  plus  qu'à  108 
en  1895,  selon  le  tableau  comparatif  suivant  : 
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Ports  d* attache  et  nombre  des  bateaux  de  pêche  français  ayant  participé 
au  mouvement  de  la  pêche  à  Ostende  en  4894  et  Î895. 


,       PORTS 

d;attache. 

KOMBIIS 

des  bateau 
en  1894. 

NOMBRI 

des  bateanx 
en  1895. 

'  TroaTîMe 

1» 

105 

14 

11 

9 

1 
1 

1» 
72 
9 
6 
8 
1 
» 

Boologoe 

GraTeïinefl . 
Calais 

Dookenpie. 
Diaone.  .. . 

Trôport.  ...r 

Totaux 

154 

108 

soit  en  moins  46  bateaux  de  pêche  français  n'ayant  pas  participé  en 
1895  au  mouvement  général  de  la  pêche  à  Ostende.  Cette  diminu- 
tion du  nombre  de  nos  bateaux  doit  être  attribuée  en  partie  au  prix 
inférieur  de  vente  obtenu  par  chaque  marée. 

En  effet,  la  moyenne  de  ce  prix,  qui  avait  été,  en  1894,  de 
513  francs,  s'est  trouvée  réduite  à  489  francs,  si  Ton  en  juge  par  le 
nombre  de  voyages  effectués  par  nos  bateaux  comparé  à  leur  pro- 
duit total  de  332,920  fr.  10. 

Ces  voyages,  représentant  chacun  une  marée,  se  sont  élevés  à  680, 
et  divisés  par  bateaux,  d'après  les  ports  d'attache  respectifs,  présen- 
tent les  répartitions  suivantes  : 

12  bateaux  de  Trouville  avec ^.  277  voyages. 

72      —      de  Boulogne  avec 183      — 

9      —      de  Gravelines  avec 10      — 

8     —      de  Dimkercpie  avec 181      — 

6      —      de  Calais  avec 7     — 

1      —      de  Dieppe  avec 22      — 

108  bateaux  avec 680  voyages. 

Cest  le  port  de  Boulogne  qui  offre  la  plus  grande  réduction.  Re- 
présenté par  105  bateaux  en  1894,  il  ne  représente  plus,  en  1895, 
que  72  bateaux  ayant  choisi  Ostende  plus  ou  moins  temporairement 
comme  centre  de  leurs  opérations. 

En  résumé,  sauf  les  l'2  bateaux  de  Trouville  qui  ont  en  perma- 
nence le  centre  d*  leurs  opérations  h  Ostende  et  maintiennent  leur 
prospérité  antérieure,  (m  est  obligé  de  reconttaîtrfr  que  l'a  pêche  fran- 
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çaise  accuse  chaque  année  davantage  sa  tendance  à  reslreidre  son 
concours  au  marché  belge  qui  ne  trouve  plus  en  France  le  débouché 
facile  que  nos  tarifs  de  douane  antérieurs  à  1892  lui  ouvraient,  ainsi 
que  mes  précédents  rapports  le  constatent  d'ailleurs. 

Pêche  anglaise.  —  La  pêche  anglaise,  dont  la  participation  conti- 
nue d'une  façon  constante  et  progressive,  a  vendu  en  1895  pour 
390,596  fr.  90  de  ses  produits,  soit  une  augmentation  de  25,283  fr.70 
sur  Tannée  précédente. 

Pour  la  première  fois  on  la  voit  dépasser  le  rang  d'importance 
qu'elle  occupait  à  Ostende  en  sautant  du  troisième  au  second  rang 
que  tenait  notre  pavillon. 

Cette  progression  ne  cessera  de  s'accentuer  en  raison  de  l'absence 
de  tout  droit  d'entrée  sur  le  poisson  frais  en  Belgique  et  de  la  faci- 
lité avec  laquelle  se  vendent  et  s'expédient  rapidement  les  produits 
de  la  pèche  à  la  Minque  d'Ostende. 

Comme  précédemment  ce  sont  les  flottes  de  pêche  de  Ramsgate 
et  de  Lowestoft  qui  participent,  au  titre  anglais^  au  mouvement  gé- 
néral de  la  pêche  à  Ostende. 

Pêche  allemande. —  Cette  pêche,  dont  la  participation  ne  remonte 
qu'à  1894, accuse  une  diminution  marquée  en  1895.  De  98,185fr.  ÎW 
que  son  chiffre  d'afiaires  avait  atteint,  elle  passe  à  celui  de  44,154  fr. 
60,  soit  plus  de  50  pour  100  de  diminution.  Ce  fait  démontre  tout 
le  caractère  accidentel  et  de  circonstance  que  cette  pêche  avait  et 
dont  mon  précédent  rapport  énumérait  les  causes. 

D'ailleurs,  s'il  faut  en  croire  les  écoreurs  d'Ostende,  les  tentatives 
faites  par  la  pêche  allemande  sont  loin  d'avoir  donné  de  briUants 
résultats  et  il  ne  serait  pas  téméraire  de  prédire  sa  disparition  com- 
plète à  brève  échéance. 

Pêche  hollandaise.  — Comme  la  pêche  allemande,  elle  est  destiaée 
à  disparaître  du  mouvement  de  la  pêche  à  Ostende.  Chaque  année 
voit  s'accentuer  sa  diminution  par  des  variations  atteignant  SOpour 
100. 

GONSiniRATIONS   GÉNÉRALES. 

En  résumé,  l'industrie  de  la  pêche  à  Ostende,  considérée  au  point 
de  vue  d'ensemble,  parait  stalionnaire  et  peu  susceptible  de  progrès 
importants.  Dans  ces  conditions  on  peut  avancer  que  toute  indus/rie 
qui  ne  progresse  pas  est  à  la  veille  de  décliner. 
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D'ailleurs  certains  indices  prouvent  qu'en  effet  celte  situation  sta- 
tionnaire  provient  d'une  crise  générale  qui  sévit  actuellement  sur 
l'industrie  de  la  pèche  opérant  dans  la  mer  du  Nord. 

Cette  crise  prend  son  origine  dans  le  dépeuplement  des  parages 
poissonneux. 

Cette  raréfaction  du  poisson  oblige  les  bateaux  de  pèche  à  une  dé- 
pense considérable  de  temps,  conséqucmment  d'argent,  pour  aller 
chercher  plus  loin,  sans  plus  de  bénéfices,  des  parages  plus  poisson- 
neux. Il  s'ensuit  que  le  bateau  qui,  il  y  a  une  dizaine  d'années,  pou- 
vait accomplir  dans  Tannée  une  cinquantaine  de  voyages  ou  marées 
ne  peut  plus  en  faire  actuellement  qu'une  trentaine.  La  solution  de 
cette  crise  se  trouve,  comme  dans  celle  des  transports  maritimes, 
dans  la  substitution  de  la  vapeur  à  la  voile. 

Mais  elle  sera  longue  à  résoudre  si  Ton  tient  compte  du  capital 
considérable  qu'exige  une  pareille  transformation. 

Prix  moyen  du  poisson  frais  vendu  à  la  Minque  d'Ostende  en  1895. 

fr.    e. 

Soles 3  10  le  kilogr. 

Turbots 2  50  — 

Flétans 1  35  — 

Maquereaux 113  — 

Flottes 0  47  — 

Rougets 115  — 

Plies 0  75  — 

Cabillauds 056  — 

Églelins 055  — 

Éperlans 0  48  — 

Anguilles 1  08  — 

Raies 0  62  — 

Limandes 1  05  — 

Carrelets 0  35  — 

Merlans 0  28  — 

.    Harengs 0  19  — 

Langoustes 4  10  — 

Homards 420  — 

Crabes 028  — 

Crevettes 0  80  — 

Ostende,  le  13  avril  1896. 

E.  CàPDBVILLE, 

Confol  de  Fnnee  à  Ostende. 
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HoDstres  gastéropages  adultes  de  salmonidés.  —  Les  mon&- 
truoBités  chez  les  poissons  et  particulièrement  chez  les  salmonidés 
ne  sont  pas  rares.  Plusieurs  savants  qui  se  sont  occupés  de  cette 
pisciculture  en  ont  mentionné  de  nombreux  cas.  M.  Jeunet  (dans  le 
Bulletin  de  la  Société  zoologique  de  France,  année  1896),  en  cite  deux 
exemples.  L'un  de  ces  phénomènes  appartient  au  genre  Sahno  lacua- 
tris^  le  second  est  de  I  espèce  dite  Trutta  fario. 

Chez  le  premier  de  ces  monstres  formés  d'animaux  accouplés  par 
leur  partie  ventrale,  l'individu  supérieur  est  bien  conformé  ;  il  est 
réuni  à  l'inférieur  sur  une  longueur  de  0"*,035,  entre  les  nag;eoires 
pectorales  et  la  nageoire  anale.  Il  mesure  de  la  tête  à  la  naissance 
de  la  nageoire  caudale  0™,13;  la  longueur  de  sa  lête  est  de  0™,03, 
la  'argeur  de  son  corps  de  0™,030.  L  individu  inférieur  est  plus  dif- 
forme, moins  long  que  le  précédent;  sa  nageoire  dorsale  est  légère- 
ment atrophiée,  son  extrémité  postérieure  est  recourbée  et  se  ter- 
mine presque  brusquement  par  la  nageoire  caudale. 

Ses  dimensions  sont  les  suivantes  : 

Longueur  du  corps,  de  la  léte  à  la  naissance  de  la 

nageoire  caudale ^.... 0",085 

Longueur  de  la  tête 0",028 

Largeur  du  corps 0",025 

Le  second  de  ces  gastéropages  {Trutta  fario)  présente  dans  son 
ensemble  une  certaine  symétrie.  Les  deux  sujets  sont  d'égales  pro- 
portions. 

Longueur  du  corps,  de  la  tAte  à  la  naissance  de  la 

nageoire  caudale 0"*J05 

Longueur  de  la  t-te 0",0i5 

Largeur  du  corps O^jUîiS 

Ils  sont  réunis  sur  une  longueur  de  0«»,30  entre  les  nageoires  pec- 
torales et  la  nageoire  anale.  La  production  de  semblables  monstres 
est  uniquement  attribuée  par  certains  naturalistes,  M.  Ed.  Bugnion, 
entre  autres,  à  la  fécondation  artificielle.  Leur  fréquence  est  surtout 
constatée  dans  les  établissements  de  pisciculture  et  leur  rareté  à  la 
mer  et  dans  les  fleuves.  Ce  qui  semble  d'ailleurs  expliquer  cetJe 
rarelé  dans  les  eaux  libres,  ce  sont  les  conditions  d'intériorité  trop 
notable  dans  lesquelles  se  trouvent  les  jeunes  allevins  monstrueux 
pour  arriver  à  un  grand  développement.  Ils  ont,  en  outre,  de  nom- 
breux ennemis,  tels  que  les  dytiques,  les  notonecles  et  les  marlins- 
pêcheurs  ;  les  allevins  bien  constitués  même  trouvent  en  eux,  en 
même  temps  que  des  adversaires  faciles  à  supprimer,  une  nourriture 
excellente. 
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SITUATION  DE  U  PÊCHE  ET  DE  L'OSTRÉICULTURE 

PENDANT  LE  MOIS  D'AVRIL  1896 
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Le  rendement  de  la  pèche  côtîère  sur  tout  le  littoral  de  la  France  et  dé 
TAlgérie,  pendant  le  mois  d'avril  1896,  s'est  élevé  à  7,542,728  francs,  y  com- 
pris les  produits  de  Tostréiculture.  Ces  derniers  produits  figurent  dans  le 
total  ci-dessus  pour  une  somme  de  1 ,441 ,026  francs.  Quant  au  rendf'ment  de 
la  pêche  proprement  dite,  soit  6,101,702  francs,  il  se  répartit  comme  suit  : 
pêche  en  bateau,  5»63 1,347  francs;  pêche  à  pied,  470,3S5  francs. 

Si  Ton  compare  ces  résultats  à  ceux  du  mois  précédent*,  on  constate  pour 
la  pêche  en  bateau  une  différence  en  plus  de  584,100  francs.  Cette  différence 
est  due,  pour  une  bonne  partie,  au  passage  de  bancs  de  maquereaux  sur  les 
côtes  de  l'Océan  et  de  la  Méditerranée;  bien  que  ce  poisson  se  soit  tenu    ^•' 
encore  assez  loin  des  côtes,  nos  pêcheurs  en  ont  fait  une  assez  bonne  cap-  ,^ 
ture. 

La  pêche  au  chalut  dans  la  Manche  et  celle  aux  bœufs  dans  la  Méditerranée 
ont  été  contrariées  par  les  grands  calmes  qui  ont  régné  pendant  le  moisr 

En  rivière,  le  saumon  a  été  peu  abondant. 

L* alose  a  fait  son  apparition  assez  tardivement,  dans  les  quartiers  de  Rouen 
et  de  Bayonne  ;  toutefois,  la  pêche  de  ce  poisson  parait  devoir  donaer,  celte 
année,  d'assez  bons  résultats. 

Dans  la  Méditerranée,  dé  forts  coups  de  vent  ont  empêché  les  balancelles 
de  sortir  pendant  quelques  jours  et  de  caler  Teissanguc  pour  la  capture  du 
maquereau. 

Dans  les  parages  de  Nice,  Yillefranche  et  de  la  Corse,  Tabsence  des  pois- 
sons pélagiques  a  amené  une  diminution  sensible  dans  les  chiures  du  rende- 
ment de  Id  pêche.  i' 

Les  constructions  en  chantiers  à  la  fin  de  mars  ont  été  activement  fiouss^'es        J 
et  de  nouvelles  ont  été  commencées;  173  embarcations  de  types  divers  ont 
été  mises  à  flot;  75  autres,  à  la  fin  du  mois,  restaient  en  cours  d'exé-  .^' 
cution. 

Les  sinistres  ont  été  rares  :  7  barques  se  sont  perdues  corps  et  biens  ; 
3  autres  ont  pu  être  renflouées  à  la  suite  de  naufrages.  Ces  divers  acci- 
dents ont  cause  la  mort  de  10  hommes,  qui  laissent  4  veuves,  7  orpheilffs  et 
un  ascendant. 

^  Résultats  du  mois  précudeu  t  :  frmcs. 

Pêche  en  bateau 4,708,607 

Pèche  à  pied o67 ,351 

Ostréiculture  et  mytiliculture 1 ,6£:i.670 

ToiAL 6,968,6i8 
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iLes  Hemmes-de-Marck. 
Calai 
Wissant 

/  Boulogne 

P^„     \  Le  Portel 

,^®"-    <Etaplef 

logne.  J  AnirewUes 

\  Eqailion 

St-Valery-flor-Somme 


ISt-Valery-«n-Caax . , . . 
Sl-Pierre-en-Port. . . . 
Fécamp 
Yport 
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HARERGS. 
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Fé- 
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ElreUt 
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\  Harnenr. 
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SElbeaf 
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'^•"-    lOaiUebeuf 


Trouyille. 


» 
» 
» 

» 
» 


9 

n 

» 

9 

» 
» 


Va- 
lear. 
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a 
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(1)  Sur  ce  chiffre^  les  oiseau  de  mer  figurent  pour  2  p.  100. 
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tssement. 
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PÊCHE    1 

OSTRÉICULTURE  | 

i  ATEAU. 

il 

et 

RBII* 

PIED.           1 

HrriLICCLTURE.        1 

ItKMBirT 

mensuel 

1 
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1 

S 

m 
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1 

1 

POI 

de 
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mer. 
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de 
pèehe 

lit- 
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tités. 
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leur. 
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grises  et 
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tités. 
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Va- 
leur. 
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a* 

Guàmoo 
et  ameodemeni 
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Goémon 
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indigènes. 
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• 
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•3 

o 

2 
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de 
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fr. 
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fr. 
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11,592 
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» 

» 

6,800 

2,500 

» 

B 

» 

3,900 

B 

B 

B 

18,392 

n 

12,430 
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» 

» 

I» 
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42 

B 

B 
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B 

B 

» 
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w 

1) 

» 

» 

1» 

» 

» 

» 

» 

B 

B 
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B 

a 

B 
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38,000 
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» 

» 

9 
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» 

B 

» 

6,000 

B 

M 

n 
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» 
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n 

» 

M 

■ 

» 
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B 

B 
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B 

B 

B 
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294,770 
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» 
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n 

B 
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B 

» 

» 
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» 

» 

» 

60 

40 

» 
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» 
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B 

B 

B 
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38,400 

50,437 
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» 
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90 

B 

B 

89,352 

» 

5,000 

5,000 
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M 
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B 
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B 

B 
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H 
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» 
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25 
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» 

» 

» 
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■ 
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B 
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» 

» 
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B 
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B 

B 

» 
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» 
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2,770 

4,035 

» 

15,425 
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B 
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a 
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» 

» 
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n 

» 

B 
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B 

M 

n 
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» 
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» 
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» 
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B 
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266 

1» 
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B 
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» 

M 
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» 
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» 
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B 

» 
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n 

B 

B 
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» 
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n 

» 

B 

» 
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B 
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B 
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» 
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■ 

» 
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B 

B 
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B 

B 
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» 
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» 
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40 

28 

B 

12,198 
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» 
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B 
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40 

B 

21,766 

F 

it 
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» 

M 
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2,025 

B 

B 

B 

» 
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» 

D 

n 
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1,650 
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55,420 
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» 
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» 
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» 

» 
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B 

M 

55 

30 

B 

B 

34,286 

18,000 

4,295 

22,295 

» 

» 
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1,200 
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B 

B 
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24,645 

» 
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> 

» 

» 
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B 

1,276 
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Ù 
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» 

60 

60 

» 

it 

n 

» 

B 

1,170 

165 

3,380 

» 

B 

4.775 

« 

6,570 

6,570 

M 

230 

336 

» 

» 

2,408 

90 

1,372 

8,415 

20,200 

7,300 

3,260 

59,951 

16,725 

1,490 

18,215 

» 

620 

1,040 

» 

» 

162 

100 

645 

196 

» 

B 

20,357 

» 

3,144 

3,144 

II 

» 

w 

n 

» 
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» 
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1,815 

» 

» 

23,139 

» 

2,062 

2,062 

n 

44 

88 

» 

» 

B 

n 

» 

80 

» 

» 

2,230 

|B,430 

3,600 

3.600 

• 
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1,350 

n 

B 

B 

M 

1,600 

1,076 

B 

B 

7,625 

4,560 

22,990 

» 
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1» 

» 

660 

890 

2,350 

B 

B 

» 

27,740 

r 

i 

5,270 

5,270 

» 

1,600 

2,380 

» 

11 

» 

300 
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B 

B 

B 

8,250 

9 

» 

1,166,I0S 

29,365 

» 

14,278 

» 

73,117 

28,859 

5,226 

42,572 
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99,010 

10,968 

4,060 

2,014,035 
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_ 
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Ofwi- 

Tille. 

GâMala. 


BlaiDTille 

RogDéTille  •••  • 

Granville 

Mont-St-Mich«l 


ât-lialo 


Sx» 
Briouc. 


Bl&io, 


•{ 


«4nl. 


St-M&lo 

Sl-Serran 

Dinard 

Si'Briene 

La  Landriais 

St-Snliao 

Dinan 

St-Acnt 

Plooer 

PlendiheD 

St-Brieue 

Le  Léçaé  

Dahooet 

Plévenon 

BlDlO  ••••••••••••••• 

Portrienx 

Paimpol 

Plonbaxlanee 

Lésardrienz. 

Pontrieu 


MofT* 
tait* 


Rofcoff. 


Dreoeo.  •••••••«••••• 

Bréhat 

ÎTrëgnier 
PorWBIauc 
Pleobian.. 

IPerroi'Omreo* 
Trébearden 
LaoBÎon • 

!  Primai 
LocqQénolé.  . . .  • 
Garantee 

Rosooff 

Ile  de  Batx 

Pamponll 

Plonesoat 

PloonéQUr-Trez 

PlongnéMieaa 
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9 

60 
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» 
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9 

» 
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9 

660 
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» 
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» 
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» 
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9 

75 
100 
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9 
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9 
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9 
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» 
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4',S90 

1.690 
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Kt 
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5,992 

ijSo 
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1,075 
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13,170 

3;b.iî 
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3,59» 

1,819 
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3.038 
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»Î5 
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S.iSÛ 
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READX. 
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SARE 

Quan- 
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IRB8. 
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AHC 

et  S] 

Quan- 
tités. 

HOI8 

>rats. 

Va- 
leur. 

THC 

Quan- 
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9 
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• 
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1,012 

25 

9 
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» 

« 

fr. 
991 

• 

3,096 
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■ 
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m 

Lorient  < 

1 

Ile  de  Gi 
Aura}.  ^ 

Vanne*.  <' 

Belle-  ) 
Isle.    \ 

Le      1 
Croisic.  j 

Saint- Nu 
Nantes,  i 

Noir- 
moalier  * 

1  Port*Loais 

Larmor ...•• 

Duëlan 

Hennebont.  ..•■...>.. 

rolx • 

Anray ••••••• 

Etel 

Qaiboron 

La  Trinité 

Larmor 

Vannes 

9                   • 
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Redon •••••• 
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9 
• 
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» 
m 
a 

M 

■m 
• 

9 

» 

» 

9 
n 
» 
9 

70 
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100 

» 
a 
» 

9 

• 

Damiran 

Sarzeau ••...•■> 

Port-Nsvalo 

Ile-aox-Moines 

Séné 

Montfarrac « 

Le  Palais 

Sanson >•• 

Honat 

Hoedic • 

Le  Ponligaen 

Le  Groi^ic. 

La  Tnrbcdle. .....-».» 

Masoner 

Pénestin 

EAÎre  ..a...... 

^Nantes 

PaimbcBof 

L  Pornie 

f  Noirmontier 

Herliandière 

Goérinière 

BarbAtro 

^Beauyoir 

.   1 

Totaux 

» 

n 

» 

73,411 

9 

748 

» 

9 

» 

81.57^ 
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Gonstrnctioii  de  bateanx* 


PORTS. 


Dankerqne 

Boalogn»-sar-Mer. 

Berck 

Cayeaz 

Dieppe 


Fécamp 

Elbeuf 

HonQear 

TrooTille 


BATEAUX    DE   PÊCHE 


KM   ÇHAJCTIKRB. 


Type. 


DWen 

Cordier  i  vapeur. 

Barqae  pootèe. . . 

Id 

Chalutier  à  vapr. 
Chalutier  à  yoiles 


Tonnage. 


tona*. 


Port-en-Besflin 
Onislreiiam.  . . 
Coarseolles.  . . 
LMiiieni 


SaintrVaast. 


Isigny 

Orandcamp 
Granville. . 
Binic 


Canot». 
Barque. 
Barque. 
Canot.  . 


Picoteux . 

Chaloupe. 


' 


Canota. 


Paimpol 


Tréguier  . . . 
Trébeurdeu . 
MorUix  . . . . 

RoscofT 

Le  Conquet. 
Camaret . . . . 
Aadieme.  . . 
Qnùnper... . 
Gonearneau. 
Lorient 


Belie-lsle. 


Canot . . . 
Canot».  . 
Wary».. 
Barqne» . 
Dundee  , 
Canot. . 


Barque 

Barques 

Barque 

CAtrea 

Barque» 

Diven 

Chaloupes • 

Chai**  et  canota . 

Divers 

Canots 


Dondees. 


Noirmontier 

Les  SabIefl-d*01onne. . . 

Ile  deR6 

Panlllac 

Bordeaux 

Capbreton 

Collioure 

Palaya« 

Aignes-Mortes 

Marligues 

Toulon , 

Saint- Rapiiaël 

Antibes 

Villefranche , 

Bone , 

Philippeville , 

Oran , 


Canota 

Canots 

Chaloupée  et  an' 

nezed  

Canot 

Canot 

Barque 

Yoles 

Couralin 

Barque 

Nacelles 

Mourre  de  pure. . 
Bateaux  platà . . . 

Canota 

Canot 

Barque 

Canot. 

Balancelle 

Canot 

Canota 


3  à  4 

12 
9,81 
3.39;  3, 
50 


83 


3 
21 
1,5 


1,18 
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2,50 


0.5 
1  et  2 

1,50 
15  et  6 
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1,59  et  1,80 
0,70 
1.50 

de  1  à9 
ens.  38,57 

ena.  21 

ens.  58 
ens    147,35 

do  1  ik  3 
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7  à  8 
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1 
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1 
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1 
2 
1 
5 
6 
9 
3 
11 
20 
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3 

8 
22 
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MIS  A   FLOT. 


Type. 


Divers 

Batoaux  en  bois, , 
Bateaux  enfer. , 


Barque  à  voiles. 

Cauots 
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Bannies.... 
1/2  barquQS. 
Sloops  


CaaoU. . 
Barques , 
Canot. . . 


Goélettes. 
Canot. .  . . 
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Bock 


Divers 
Id. 
Id. 


Chai'*  et  canots. 


Tonnage. 
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Dankerqae. 

CaUif 

Boalogoe  • 
HoD  fleur. .. 
TroaviUe. . 
Caen. . . . . : 
Qaimper. . . 
Areachon. . 
Oran. ..... 


NAUFRAGES. 


BATKAUX 

perdop. 


2  barqaofl 

Mèrê'de'Gràc9» 
n*  132. 
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1  plate 
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» 
San-Viiuxntt.,, 


15- 

• 

a 
• 

> 

a 
*• 

o 

a 

» 

» 

» 

» 

» 

h 

M 

» 

4 

3 

3 

M 

» 

M 

a 

» 

1 

» 

» 

n 

2 

1 

4 

1 

» 

» 

n 

i> 

» 

» 

» 

N 

2 

S 

» 

» 

1 

J» 

» 

1» 

BATKAOX 

renfloaés. 


Barque., 


Loagro,  n«  2264 


Abel^Eva. 
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perdus 
aeeiden* 

tal- 
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Rendement  de  la  pèche  et  de  l^ostréiealtnre 

0BPUI8  LB  l*'  JANVIER  4896. 


MOIS. 


Janvier .  / 

Fëfrier  '. 

Mars 4 é.4 

Arril 

Totaux  an  31  avril  1896. 


pftcui 

IK    BATKAU. 


francs. 
4,823,929 
4,781,538 
4,788,607 
5,631,347 


20,005,421 


pfeCBK  A  PIID. 


francs. 

628,402 

317,037 

567,351 

470,355 


1,033,145 


08TRÉ1CCLTDRB. 

et 
m/Ulicnltare. 


francs. 
1,079,356 
1,480,194 
1,622,670 
1,441,026 

5,623,245 


aKMDniBrT 
général. 


francs. 
6,531,686 
6,578,760 
6,958,628 
7,542,728 


27,611,811 


'■*:■. 


Le  Gérant:  L.  Baudoot.  ;£a^.^ 


V. 


Paris.  —  Imprimerie  L.  Baudoih  ,  rue  ChriiUne,  Z. 
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